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I N T R Ü Ü U C C I O N
^Existe unidad o diversidad doctrinaria y legis- 
lativa en las instituciones de derecho aeronëutico de Ibe- 
roamérica?
àOebe optarse por la uniformidad o por la di- 
versidad de soluciones al plasmarse la future legislacidn 
aeronéutica Iberoamericana?
Sin duda, una respuesta catégories para ambas 
interrogaciones, permitiria a los juristas de una vasta 
comunidad de lengua, raza, religidn y tradicidn juridica, 
encauzar el derecho aeronéutico, por las vfas de la estric- 
ta nacionalidad o por el sendero del regionalismo.
No se nos escapa, que es atribuciôn de los pode- 
res del Estado, decidir en definitive respecte de la se- 
gunda cuestidn planteada, pero, résulta perfectamente cla- 
ro, que compete a los juristas iberoamericanos, sentar 
doctrina sobre las dos grandes interrogantes apuntadas,
El presents trabajo, pretends continuer el estudio empren- 
dido por los hombres de derecho de Iberoamérica, en tor- 
no de la primera de ellas y para taies efectos hemos op- 
tado por analizar las llamadas ’’INSTITUCIONES BASICAS DEL 
DERECHO AERONAUTICO en los pafses iberoamericanes.
El presents andlisis - docrinario y legislati- 
vo - comprenderd en escencia cincb instituciones: espa­
cio aéreo, infraestructura aerondutica, la aeronave, per­
sonal aerondutico y circulacidn aerea. El estudio del es­
pacio aéreo y de la infraestructura asrondutica, abarca el 
dmbito donde se desarrollan las actividades aéreas; el and- 
lisis de la aeronave, implica conocer la regulacidn juri­
dica del véhicule aerondutico por exrslencia; por su par­
te, el personal aerondutico, esta constituido por los s - j -  
jetos, que de un modo u otro, desempenan directamente, 
funciones tdcnicas en relacidn con la operacidn de las aero­
naves; finalmente, las normes sobre circulacidn aérea, con- 
tienen si esquema juridico fundamental dentro del cual pue- 
den ser m^nipulados los aparatos aéreos, es decir, segun 
l/IDELA ESCnL'-.DA, la "dindmica” de la actividad aeronautica.
El caracter basica de las instituciones mencio- 
nadas, dériva, por una parte, de que en conjunto consti- 
tuyen el esquema fundamental en ue se apoyan las rela- 
ciones jurldicas nacidas de la navegacidn aérea: los con- 
tratos aeronduticos, los derechos aero-comerciales inter- 
nacionales, el régimen de responsabilidad civil por danos 
causados por la navegacidn aerea, el régimen de conflic- 
tos de 'leyes y demds aspectos de derecho internacional 
privado, y desde luego, las consecuencias pénales de cir- 
tos hechos calificados como delito aerondutico en las di­
verses legislaciones. Por otra parte, es"bdsico" el estu­
dio de las instituciones aludidas, porque se limita al 
anâlisis de los principios generates contenidos en las 
normas de range legal, cuyo desarrollo queda entregado 
normalmente, a la reglamentacidn respectiva.
La explicacidn precedents, résulta de gran uti- 
lidad para ir delimitando el tema escogido, porvue, tan­
te el regimen de las relaciones y demas consecuencias ju- 
ridicas surgidas de la actividad aérea, cuanto los aspec­
tos reglamentarios de las instituciones senaladas, no que- 
dan comprendidos dentro de los limites de la presents te­
sis. Con todo, y por excepcidn, estimâmes conveniente en­
trer en el anélisis de la hipoteca aeronéutica, que segun 
nuestro criterio, es una herramienta preciosa, pare comple 
ter el estudio de la figura juridica que constituye la ae­
ronave.
Otra caracteriatica de ’este estudio de la ins­
tituciones bésicGS de derecho aeronéutico, es su enfoque 
desde el punto de vista de la aviacién civil; en atencion 
a elle, los problemas juridicos a que dé lugar la aeronéu­
tica militar, solo serén abordados tangencialmente.
También cabe aclarar, que las mecionadas insti­
tuciones basicas serén analizadas escencialmente en torno 
del derecho positivo vigente y por lo tanto, los asoectos 
de historia del derecho, solo se tocarén en forma acciden­
tai.
Sin embargo, el titulo de ésta tesis se encuentra refcri- 
do a UP. area geografica conformada por Espana y Portugal 
y por los paisBSE de xm"erica, que una vez integraron ioc 
antiques imperios espanol y portugués(A),
^Qué justificacidn puede haber para estudiar 
en con junto, instituciones jurfdicas de regiones separa- 
das por un ocdano? No cabe duda, que los factores de raza, 
religidn, idioma, ideales humanistas y tradicidn juridi­
ca , siguen conformando, como seRala FERNANDEZ BRITAL, una 
plataforma donde descansa o puede descansar la uniformi­
dad juridica iberoamericana (B). No puede olvidarse lo 
afirmado por QUINTANG RIPGLLES, en el sentido de que, tan­
to en doctrina juridica, como en alta especulacion filo- 
sdfica, el influjo de Espana, persiste en la América his- 
pénica(C{.
Pero todo éste farrago de tradiciones comunes 
multiseculares, no bastan para justificar el intente de 
dar continuidad a dicha comunidad espiritual y polifacé- 
tica, en uns novel rama del derecho, como es el derecho 
aeronéutico, Pero ocurre, que hay ciertos y muy serios 
precedentes, que aun en esta disciplina, revelan un sen- 
timiento de comunidad iberoamericana, ya desprovisto de 
meros ribetes liricos o romanticos.
En sfecto, la primera manifestacidn traâcenden- 
te del iberoamericanismo en el campo aeronéutico, tiene 
lugar ya en 1926, con la firme de la "Convencion Iberoa­
mericana de Navegacidn aérea” , por représentantes de Ar­
gentina, Bolivia, Brasil, Colombia, Costa Rica, Cuba, Chi­
le, Rep. Dominicana, Ecuador, El Salvador, Espana, Guate­
mala Honduras México, Nicaragua, Panamé, Paraguay, Peru, 
Portugal, Uruguay y Venezuela(O). Al acuerdo se gestd 
como una clara reaccion ante el texto primitivo de la 
Convencion de Paris de 1919, y si bien le siguid en muchos 
de §y§ s§p§g|§§, innové al facultar a los Estados, para 
acep^ar o prohibir la circulacidn aérea sobre su territo- 
rio, respecte de las aeronaves pertenecientes a Estados 
no-contratantec. La Convencidn Iberoamericana créa la Co- 
misidn Iberoamericana de Navegacidn Aérea (C.I,A.N.A.) , 
en el sono de la cual existiria igualdad en el derecho a 
veto, contrari amente a lo previsto por'la antes citada
Convencion de Paris (C). Si bien esta Convencidn de Madrid 
de 1925, no entré en vigor sine entre Argentine, Costa Ri­
ca, Rep Dominicana, El Salvador, Espana, M'exico y Para­
guay, que la ratificaron, sirvid eficazmente, para inopi- 
rar la posterior modificacidn del Convenio de Parias de 
1919 (Protocole de 1929, que entra en vigor en 1933), res­
pecte de la admisidn al vuelo de aeronaves matriculadas 
en Estados no-contratantes y en cuanto a la igualdad de 
vote en la C.I.N.A.(F).
Con posterioridad a la Convencidn de Madrid, 
el iberoamericanismo aerondutico solo volveré a emerger 
en el ano 196o, con motive de las Promeras Jornadas His- 
panoamericanas de Derecho Aeronéutico, cuyo éxito condu- 
jo a la realizacidn de otros torneos, con el nombre de 
Dornadas Iberoamericanas de Derecho Aeronéutico y del Es­
pacio, que se ëfectüan en Salamanca en 1954 y posterior- 
mente en Granada (Espana/ en 1967, en Quito, en 1970, en 
\/alencia( Venezuela), en 1971 ÿ también en Santiago(Chile) 
en 1972,
Las Segundas Jornadas Iberoamericanas, crean 
el Institute Iberoamericano de Derecho Aeronéutico y del 
Espacio, con sede en Madrid, lo cual constituyd, como sos- 
tiene con acierto TAPIA SALINAS, el ac :ntecimiento més 
importante, desde la Conferencia Iberoamericana de Nave­
gacidn Aérea reunida en Madrid en 1926 (G). Las restantes 
Jornadas, realizadas c on el patrocinio del Instiututo, 
las public^ciones, el Anuario y las comunicaciones cien- 
tificas de esta organizacidn, son buena prueba del alto 
nivel de la ciencia juridica y de la estrechisima vincu- 
lücidn de todos los cultores del derecho aeronéutico en 
la comunidad Iberoamericana,
Por otra p-.rte, debe tenerse presents, que la 
crisis de denomin^do panaméricanisme y aun del propio sis- 
tema interamericano, ha tenido también una expresidn con­
crets en el campo jurldico-aeronautico. En efecto, al réu­
niras un comité juridico en la ciudad de Cdrdoba (Argen­
tina) en 1953, por m.ndato de la III Conferencia Regional 
de Aviacidn Civil, se discutia el llamado proyecto de Cd- 
digc aeronéutico Americano. En aquella oportunidad el de- 
legado de los E£,LiU, de N,A, Dr. Richard Bilder, manifes­
té textu Imente lUe el sistema de derecho aeronéutico. .
vigente en los EE.UU,, h a c i: dificil la aceptacion de u- 
n:: nueva codificacidn aeronautics intGiTiacional(H) . Esta 
actitud, sin Juda trajo consigo de inmediato, la muerte 
prematura del mcncionado proyecto americano y las esperan- 
zas que algunos juristas pusieron en una fecunda coopera- 
cido en este ambito, con el pals al Norte del Rio Grande,
Otros antecedentes de regionalismo aerondutico 
iberoamericano, aunque de alcances mds restringidos, son 
el centre-américanisme y el latinoamericanismo,
El moviemiento centroamericano, que comienza a 
partir de 1951, con las Conferencias de Directores de Avia- 
cidn Civil de Centroamérica y Panamd, reviste suma impor­
tancia, Ha dado origen a una estrecha cooperacidn cientl- 
fica, cuya expresidn mdxima, es el Proyecto de "Cddigo de 
Aviacidn Civil'% aprobado en la Conferencia de Managua de 
1954, con la recomendacidn de ser adoptado por los pa’ises 
miembros(l). No puede olvidarse tampoco, que éste régio­
nalisme centroamericano ha tenido otros alcances practi­
ces de singular relieve, como es el Acuerdo para la crea- 
cidn de una Sociedad Intergubernamental, para prestacidn 
de servicios de ayuda y proteccidn a la navegacidn aérea, 
suscrito en Tegucigalpa, en 1960, entre Costa Rica, Gua­
temala, Honduras, Nicaragua, El Salvador, (J),
Por su parte, el latinoamericanismo, tiene su 
expresidn mas importante, el las Jornadas Latinoamerica- 
nas de Derecho Aerondutico y Espacial, patrocinadas por 
A.LA,D,A, (Asüciacidn Latinoamcricana de Derecho Aeronau- 
tico) y manifiastan su elevado grade de madurez, en la 
concresion del Proyecto de Cddigo Aerondutico Latinoame- 
ricano. Esta obra juridica, que es objeto de estudio y 
perfeccionamiento desde las Jornadas de Buenos Aires en 
1950, es segun MAPELLI Y LOPEZ, intente que puede cohsti- 
tulr un ejemplo a ofrecer al mundo entero(K); por su ex- 
traordinario valor cientifico, actualidad y posibilidades 
concretes de ser aceptado, lo incorporâmes a nuestrc es­
tudio (version Uberladia, 1967), junto con el reste de 1:5 
legislaciones vigentes en los pa’ises iberoamericanos,
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del presents trabajo y los antecedentes que justificun 
circunscribirlo al drea geogrdfica-jarica ds I baroameri- 
ca. En las proxiinas llneas y en los cinco capitulos de 
la tesis, nos proponemos sustenter y comprobar la exis- 
tencia de una unidad juridico-aercndutica iberoamerica­
na, en en cuanto a los pricipios y la doctrina que in- 
Forman el derecho aerondutico positivo de la regidn men- 
cionada.
En efecto, somos de la opini6n, de que la uni­
dad juridica de Iberoamérica, es en el campo aeron'uti- 
co una régla general con plena validez contemporénea.
Las diferencias que acusan los diferentes textos legis- 
lativos de la region, sélo se explican como naturales 
manisfestaciones del diverso grado de desarrollo de la 
técnica juridica en los diversos paises que la conforman, 
G bien, como el producto de una mayor o menos agilidad 
de los organos legislatives, para evolucionar junte con 
las ûltimas tendencies del derecho aeronéutico.
La "comunién" o "comunicabilidad” juridico ae­
ronéutica iberoamericana en materia de doctrina cienti- 
fica, pareçe évidente a los ojos del estudioso de la bi- 
bliografia de la region y, aun més, el nivel doctrinaric 
alcanzado por la misma, ya évita al investigador, tener 
que acudir primordialmente a los autores ajenos a ella.
. La referida comunicabilidad, ha oporado también 
con respecto de los textos aeronauticos vigentes, c en 
reciproca influencia. Como podra comprobarse en los ca­
pitulas siguentes, es muy grande la semejanza que presen- 
tan diverses topicos de las instituciones bési.cas en es­
tudio, entre los textos de Venezuela (1955), El Salvador 
(1955), Nicaragua(1956), y Honduras (1957). Por otra par­
te, el Codigo do Ar del Brasil de 1933, tuvo influencia 
en el Proyecto de Codigo seronéutico de Chile, el cual 
inspiré a los redactores del Codigo Argentino de 1954 
(LL); a su vez, el c it..do Codigo argentino, influyo muy 
seriamente en el vigente Codigo paraguayo de 1957,
Empero, y tal como sostiene lYlAPELLI yLüPEZ, 
las diferencias en los textos positivos son grandes(ffi) , 
porque si bien existe unidad en la doctrina y en ]os prin­
cipios escenciales, no existe en c.-mbio "uniformidad” le­
gislative. Los textos de Bolivia, Cuba, Panama y Portugal
tisnan simple range de reglamento 'especffice y general 
sobre aviacion civil. La misma legislacion mexicana, se 
encuentra inserta en una Ley de U£as Générales de Ccmu- 
nicacion, oue abarca también otros medios de transporte.
En cuanto al origen de los textos aeronéuticos, 
puede apreciarse, que de todos ellos, solo los de Colom­
bia, Rep. Dominicana, Ecuador(Ley de Transito Aereo de 
1960), El Salvador, Espana, Guatemala, Nicaragua, Para­
guay, .Peru y Venezuela, ban sido conocidos y aprobados 
por los respectives Parlementes (Cortes en el case de 
Espana); a éstas leyes cabe agregar la chilena, dictada 
en virtud de facultades especialmente conferidas por el 
Congreso, al Poder Ejecutivo del referido pais,
Tampoco puede olvidarse, que los textos aeronauticos de 
Cuba, Bolivia, Colombia, Chile, Portugal y Uruguay fue- 
ron dietados con anterioridad a la suscripcion de la " 
“Convencion sobre Aviacidn Civil International", mas co- 
nocida con el nombre de Convenio de Chicago (1944), que 
signified una sustancial modificacidn de las normas de 
derecho aerondutico, especialmente, en los aspectos de 
orden pdblico internacional.
De acuerdo con lo indicado precedentemente, 
el caminq emprendido con los proyectos de legislacicn 
comun, entra los cuales destacan el referido Proyecto 
LatinGamericano de Cddigo Aeronautica y el future codi­
go iberoamericano, no persiguen la unidad pre-existente 
en el campo doctrinario y de los principios escenciales 
del derecho aerondutico, sine, la "uniformidad " légis­
lative, que, como dice HAMILTON, si no se da en esta ma­
teria, no se puede dar en ninguna otra (N),
No cabe duda de que el intente de uniformidad 
legislative, tiene hondas r^zones practices. M.'.PELLI y 
LOPEZ, desde el punto de vista aero-comercial, h:, indi­
cado que la uniformidad es presupuesto basico de la coo­
peracidn entre empresas de diverses paises, para la ccns- 
titucidn de n uevos entes internacionales y para las ex- 
plotaciones aérea, también en el nivel,internacional (i^ ). 
De otro lado y poniendc enfasis en los aspectos mas nece- 
sit dos de debate doctrin,rio, FOLCHI ha senalado como
rnatcrias de nacosaria uniformidad:' los contratos sobre 
ütilizacion de aeronaves, las empresas multinacionales, 
la condicion juridica del comandats de aeronave, la res­
ponsabilidad de] transportador aéreo, delitos aeronauti­
cos y responsabilidad de los organismos de control del 
trénsitü aéreo (O). Nosotros nos atrevemos a senalar o- 
tro motivo que abona la uniformidad legislative: la ne-
cesidad de adopter criterios comunes frente a la intro-
duccion de instituciones de derecho anglosajon, en nues- 
tros prises de antigua tradicion civilista. Porque, co­
mo veremos més adelante, en algunos paises de la Améri-
ca Central, la influencia de 1 "common law" ya ha comen-
zado a‘ manifestarse por ejemplo en el campo de la hipo­
teca aeronéutica y bajo formas que no guardan . relacion 
alguna con ordenamientos juridicos de tradicion civil.
Un ejemplo clarisimo de éste tipo de legislacion lo 
encontrarnos en la llamada "hipoteca de empresa aeronau­
tica", que aparece consagrada en los textes de Mexico,
El Salvador y Honduras(p).
En resumen, la uniformidad legislativa que se 
esta realizando median te los proyectos de codifieacion 
comun, sirve eficazmente los intereses del progreso de 
la ciencia juridica y de un sano regionalismo, el cual 
posee, segun AGUILAR NAVARRO, una raiz histdrica inexcu- 
sable(Q). La uniformidad seré de éste modo, la concresi­
on positiva y comunitaria, de la unidad juridica, filo- 
sôfica, tradicional y doctrinaria, de los paises iberoa­
mericanos;, el que sea una realidad, constituye un impe­
rative para quienes propugnamos el imperio del derecho 
en todos ellos.
Para finalizer esta nota introductoria, déce­
rnés dar todavia dos explicaciones adicicnales. Le prime­
ra de allas, es advertir que en éste trabajo, las concor- 
d.ncias de los textos positivos ccntenidas en las notas 
numeradas correlativamente, se encuentran referidas a los 
cddigos y leyes de aviacidn civil iberoameric nos, cuya 
ndmina figura en el apéndice; éstos textos se encuentran 
recopilados en la obra realizada por el Dr. E N R r  j U E MAPE- 
LLî y LOPEZ, inserta en la bibliografia de la tesis. Con 
respecta de la Ley Espanola de Navegacidn Aerea y regla- 
mentacion pertinente, hemos acudido aL texto ediLado en
ne’las ultimas reformas a dicho texto legal.
La segunda explicacidn, tiene su origen en la 
reciente aparicidn do una nueva version del Proyecto de 
Cddigo Aeronéutico Latinoamericano (Bogota 1971) y cuyo 
texto ha sido objeto de difusidn estando ya acabada la 
elaboracidn de esta tesis.(S), Por la publicacidn en tex­
to paralelo de las versiones de Bogoté y Uberlandia, po- 
dré comprobarse, que ambas no difieren sustancialmente en 
las ma'terias objeto de nuestro estudio (t).
++++++
CAPITULO PRIMERO 
E L  E S P A C I O  A E R E O
TITULO PRIIYIERO. DEL CONCEPTO Y SU IIYIPORTANCIA.
1,-GENERALIDADES,- Siguiendo un esquema que se ha hecho clé- 
sico en el estudio de las instituciones bésicas del de­
recho aeronéutico, nosotros iniciaremos su tratamiento, 
con dos de ellas que revisten primerlsima importancia 
tedrica y préctica: el espacio aéreo y la infraestructu­
ra aeronautica, Ambos institutes regulan el émbito que
es propio y especifico de la actividad aeronéutica y pue­
de afirmarse, que en termines generates contribuyen a de- 
terminar el campo de aplicscion del derecho aeronautico, 
( 1 ).
Nos excusâmes de explayarnos de inmediato so­
bre el t^ma de la infraestructura aeronautica, qua seré 
objeto del capitule siguiente, pero, no pcdemos sino des- 
tacar, que el ambiente o émbito aeronéutico es de natura- 
leza compuesta, ya que no se a g o t a con el concepto de es­
pacio aéreo; la infraestructura, aparece como un acceso- 
rio imprescindibie, que se suma a aquél, para compleman- 
tar ese émbito(2).
Con todo, el espacio aéreo es por excclencia el 
ambiente mas caracteristico y novedoso de la actividad ae­
ronautica, la cual se desarrolla fundamentalmente aili y 
solo en forma complementaria en la superficie de la tierra
(3); de todo ello résulta, que el espacio aéreo ocupe un 
lugar prépondérants en el estudio del derecho aeronéutico
(4) y que no pueda adelantarse en cl estudio de éste ulti­
mo, sin dar adecuada soluciun a los problèmes que el es­
pacio a 7 r e 0 engendra (5),
2.-DOCTRINA Y LEGISLACION,- Desde el punto de vista del ju­
rists, el primero de los oroblemas planteados por al espa­
cio aéreo, es la faite de un concepto prcciso del medio 
aeronéutico, que especifi ue su escencia, lo delimits y
le atribuyu claromente las nocesarias cualidades jurfdi­
cas. Esta as un fenomeno que puede apreciarse Fécilmen- 
tü, tanto en las convenciones internacionales, cuanto 
en las legislaciones internas y que ha traido aparejada 
una extraordinaria profusion de doctrina jurfdica no 
siempre uniforme y aun sometida a evolucion, luego de 
la invasion del espacio cosmico, por el hombre y su tec- 
nologfa, Llèvando la cuestidn al érea iberoamericana, 
apreciamos de inmediato, que las afirmaciones anteriores 
conservan toda su validez, puesto que los textos vigen­
tes se limitan a atribufr ciertas cualudades jurfdicas 
al espacio aéreo, sin comen.zar o sin agotar la descrip- 
cidn conceptual (6), Mas aun, algunas legislaciones, no 
utilizan la expresidn "espacio aéreo", sino la de "espa­
cio atmosférico"(7), que dado el estado actual de la in- 
vestigacidn de las ciencias exactes, no puede aceptarse,
por la imposibilidad material de estableoeç- los limites
los textos de
de la atmdsfera(8), Debemos destacar, que/otros pafses 
de Iberoamérica, emplean la expresidn "espacio" a secas 
(9), coq^lo cual la cuestidn se complice aun més, porque 
estas normas dan a entender, ia prolongancidn "ad infini­
tum" de los esp .cios aéreos nacionales, y ésto, induda- 
blemente, no guards relacidn con el distingo entre aero­
nautica y astronéutica;ésta distincion, arranca de la di- 
ferente situacidn jurfdica que existe entre el espacio 
aéreo y el espacio cosmico (sidéral, supra-afemosférico, 
exterior, ect). Es évidente, que m.ientras el convenio de 
Chicago consagra universalmente el principle de sobera- 
nfa del Estado subyacente sobre el espacio aéreo, en ma­
teria espacial( este es, cdsmica), la régla imperante es 
.la libertad, segun dispone el articule 12 del Tratado 
de 1967 (10)' (11). Finalmente, no podemos sino mencionar, 
que la legislacidn portuguesa, no contisne referencia de 
ningun tipo al espacio a ’ereo, lo cual signifies cierta- 
mente un sario retraso de la normatividad vigente.(12).
3.- IMPORTANCIA Y PROBLEM,S SUSCITADOS POR EL ESPACIO AEREO 
A pesa r de cuanto se ha dicho, as nacesario poner de ma- 
nifiesto, que la precisién en el alcsnce y sentido de la 
expresidn "espacio aéreo", tiene, como senala la doctri­
na, capital importancia. La esoecialidad del derecho ae­
ronéutico, tiene sus fundamentos y uno de sus limites més 
sustanciales, en razon de aquél y de las actividades que
dentro del mismo so ejercsn. ' •
Per otro parte, el hecho de haberse otribuldo 
a les Estados sobaronia sobre el espacio aereo, tantc 
en textos multiniacionales de universal vigencia (13), 
cuanto en las legislaciones aeronéuticas nacionales(14), 
nos permite apreciar la importancia del concepto y la 
necesidad de nitidez en el planteamiento de la cuestidra, 
tan relacionada con uno de los atributos més fondamenta­
les del Estado moderno.
Este dltimo punto de vista, nos lleva a exami­
ner también el problems del espacio aéreo en una pers- 
pectiva o dimensién de patrimonio economico nacional, 
hasta hace poco, insuficientemente destacada y que se 
reconoce en dos textos vigentes en nuestra comunidad i- 
beroamericana(15) , en forma explicita. Tajjvez ello no sea 
sino el reconocimiento descarnado de una realidad econo­
mics y juridica de nuestros dias, pero a nuestro parecer, 
ésta tendencia puede traducirse en un future cercsno, en 
una pérdida de la importancia de la nocion de soberania 
sobre el espacio aéreo, mientras adquiere importancia y 
relieve idea de "espacio aéreo-bisn patrimonial" de 
los Estados. Es tal la trascendencia de la explotacion 
économisa del espacio aéreo, que ella ha side objeto de 
la més primorosa regulacion internacional e interna de 
los Estados, sobre una base de estricta proteccidn de 
los intereses nacionales y de negociacién bilateral en 
los aspectos més delicados(16). Por ello ha podidc sos- 
tenerse con razén, que la regulacion del espacio aéreo 
condiciona en buena medida, el desarrollo y funciorn-rnien- 
to de la aeronavegacién (17); ésto puede verse con gran 
claridad en el sector del tranporte^ aéreo internacional, 
regular y "a la demanda", condicionados por là prohibicion 
(salvo arreglo bilatéral) y la libertad reglamentaria, res­
pective men te ,
Finalmente, y siempre dentro de los aspectos 
que podriamos denominar "iuspublicisticos" del aspacio 
aéreo, interesa conocer a carta cabal, la exacte dimen- 
sidn de éste ultimo ; en primer término, su limite en re­
lacion con superficie de la tierra y con la jurisdic- 
cidn de los demas Estados (18 ). Pero, a'demas se plan tea
como problcma, el ccnocimiento de la magnitud vertical 
del espacio aereo, toda vez que, como ha dicho l/IDELA, 
los convenios intornacionales y la legislacion compara- 
da, consagran universalmente la soberania de los Estados 
sibyacentes, sobre el espacio aéreo, mientras que en ma­
teria espacial (espacio exterior), la regia imperante 
es la libertad(l9) (20), tal como indicamos anteriormen- 
te.
4.-PROBLEMAS DE DERECHO PRIVADO.- Hasta aqu£, nos hemos li- 
mitado a poner de manifiesto, los aspectos mds relevantes 
que en el orden publico genera el concepto de "espacio 
Aéreo" y que permiten desestimar alguna doctrina que sé­
lo lo entiende en funcion de la propiedad raiz (21). Con 
todo, otra implicacién del concepto en estudio, es la que 
dice relacion con el dominio que los particulares ejerci- 
tarian respecto del espacio situado por encima de sus pre- 
diüs (22{ de su dominio o tenencia, "usque ad coelum" co­
mo sostuvieron los glosadores (23). Esto oblige al juris­
te a procurer la més exacta delimitaci on entre el concep­
ts de espacio aéreo y el alcance del supuesto dominio que 
que el titular del süelo ejerceria sobre el mismo. Ello 
importa hacer efectivos y compatibles el derecho que po- 
seen los usuarios de la navegacion aérea pir a ejercer su 
actividad aviatoria, con el derecho del propiatario o te- 
nedor del predio superficial, a procurarse un dominio o 
tenencia util.
Hasta al présente, los esfuerzos de la doctrina 
para enunciar un concepto acabado sobre el espacio aéreo, 
han tropezado con muy sérias dificultades, a tal punto, que 
eminentes juristas contamporaneos, nos dan simples ideas 
o aproximaci'ones générales al respecta (24); quizé, no pue­
da hablarse de un "espacio aéreo", sino de un "medio aéreo", 
que existe en el espucio inmaterial, como sostiene MATEES- 
CO fiîATîE (25). Podemos comprobar, que de hecho, los auto- 
res han preferido aborder derechamente el estudio de los 
principales problemas derivados del espacio aéreo.
Por nuestra parte y sin entrar en al anélisis 
del cumule doctrinario surgido a propcsito de 1 concepto
espacio aéreo, iremos abordando en titulos sucosivos, 
lo rel tivo a soberania, delimit cion, dominio que ejcr- 
ceri n los p rticul^res (inciuyéndose on este titulo los 
recientes problemas gemerados por el ruido de las aero­
naves), para finalizar con las consideraciones sobre la 
naturaleza juridica del espacio aereo, todo ello referi­
do al âmbito iberoamericano.
TITULO SECUNDO. SOBERANIA SOBRE EL E S PACIO A E R E O f
5.-ORIGEN DE LA QUESTION.- La actividad aeronéutica comien­
za a despertar los primeros recelos polltico-militares, 
luego del cruce del 6anal de Ir Mancha por Blériot (26), 
el 25 de septiembre de 1909; ya al término de la Primera 
Guerra fïlundial, se consagraré en la "Convencion para la 
Reglamentacion de la Navegacion Aérea", suscrita en Pa­
ris (13 de Octobre de 1919), el principle de la sobera­
nia compléta y exclusive de los Estados, sobre el espacio 
"atmosférico" situado sobre su territorio (28), como une 
consecuencia de la falta de confianza entre vencedores 
y vencibos, de la exaltacion del principio indicado, en 
les cuatro primeros, anos del conflicto y de que el texte 
de la referida Convencion, fuera elaborado solo por las 
grandes potencies victoriosas (29).
Este primer enunciado de la soberania, adquie­
re importancia en casi todas las logislaciones que se se 
inspiraron en la Convencion de Paris y es mantenido 11- 
teralmente hasta hoy, por los textos de Colombia (Art 22), 
Cuba(Art.12), ChileArt. 22), Ecuador (Art. 12), y Uruguay 
(Art. 12), debemos advertir, que en el case de Colombia, 
el espacio aéreo es considerado ademés, como "parte in­
tégrante del territorio nacional", con lo cual se llega 
a la maxima exaltacion, la intensidad del principio de so- 
oeranla (véase Art. 22), Por su parte, la legislacion pa- 
nameha, también contiens en su articulo primero, une so­
berania compléta y exclusive, pero, referida al "espacio", 
sin limitaciones, lo cual lleva a la extension inmoderada 
del émbito de la soberania nacional, en éste caso, en sen­
tido vertical, con las complicaciones que se analizo ante-
riormente(3p),
Siempre dentro dal grupo de legislaciones na- 
cionalec que consagran el principio de la soberania com- 
pelta y exolusiva, podemos citar los casos de Brasil, 
Costa Rica, Rep, Dominicana, Guatemala, Honduras, Peru 
y ademas, el Proyecto Latinoamericano de Cddigo Arondu- 
tico(Sl), estos textos aluden el "Espacio Adreo" y nd 
el "Atmiosférico" como hacia en Convenio de Paris y la 
doctrina en él sustentada (32). Esto signifies desde lue­
go un avance en el aspecto de la delimitacidn del émbi­
to aeronéutico, como veremos oportunamente (33).
6.-SOBERANIA LIMITADA.- A pesar de cuanto se ha dicho, la 
concepcidn de la soberania absolute, segun la cual todo 
pals soberano tiene el control total del espacio aéreo 
situado sobre su territorio, el derecho exclusivo de vo­
lar en ése espacio aéreo y el poder de excluir 0 de admi- 
tir en él a los aviones extranjeros y bajo las condici- 
ciones que est^ e  convenientes,(34), se bate en retirada 
(35). GARCIA ESCUDERG sostiene que a consecuencia del 
Convenio de Chicago, se reconoce a los.Estados, sobera­
nia compléta y exolusiva sobre su espacio aâéro, pero 
se la rodea de tantas y taies limitaciones, que inducen 
a pensar, qué es lo que en fin de cuentas, se querla de­
jar subsistente de aquella(36). Parece ser verdad que 
en Chicago, los Estados, a cambio de una declaracion de 
soberania en su favor, se han desprendido de gran parte 
de las facultades absolutas que normalmente les cônes- 
ponderlan, pora asumir més bien funciones de policla de 
circulacidn aérea y de ejercicio jurisdiccional. Esto, 
tiene naturalmente conocidas y calificodas excepcionas: 
la operacion de aronaves militares y demas aeronaves de 
Estado extranjeras, el ejercicio del trafico interior 
(reservado a los nacionales)y el tréfico regular inter­
nacional; como puede verse, las excepciones indicadas 
tienen como fundamento la seguridad nacional y , en su 
mayorla, se fundan en razones de proteccidn y conserva- 
cidn del patrimonio econdmico representado por la explo- 
tacidn del espacio aéreo.
Estas directrices han tenido refiejo en algu­
nas legislaciones de IberoamericZf un importante numéro
de' legislaciones, entre las cuales figuran las de El 
Salvador, Espana, México, Nicaragua, Paraguay y Venezue­
la, atribuyen soberania al Estado, auncue, ya no aluden 
los caractères "compléta" y "exclusive"(37). Por lo demés, 
varios textos légales contienen normas expresas, segun 
las cuales se concede a los tratados internacionales va­
lor de ley y se supedita a ellos, sea el ejercicio: de 
la soberania, sea el ejercicio de la navegacion aérea 
internacional, sea la policla de circulacidn aérea, o 
bien (una minorla), lo referente al transporte pdblico 
internacional.(38). De ésta forma, la tendencia a la so­
berania limitada sobre el espacio aéreo, puede venir con­
sagrada en la ley nacional o bien, resultar aceptada in- 
directamente , por la ratificacidn del Convenio de Chi­
cago, que actua en éste caso, de comun denominador Ibe­
roamericano. Existe mucchas razones para considerar li­
mitada la soberania sobre el espacio aéreo, nd solo por­
que ningun derecho puede ser absolute (39), sino ademés, 
porque el espacio constituye un émbito para la comunica- 
cidn entre los hombres (40), el continente iddneo oara 
que ellos ejerzan el derecho que tienen a comunicarse 
con los demés. De alll que FRANCOZ RIGALT halle dicho 
con justa razdn, que si bien el derecho de soberania y 
el de volar libremente, se contraponen, limitados pue- 
den coexistir (41).
7.-JU3TIFICACIDN DE LA SOBERANIA.- Sin embargo, la evolucidn 
doctrinal no puede detenerse en un mero: reconocimien- 
de la soberania limitada sobre el espacio aéreo. Es pre- 
ciso dar un contenido real y una razdn de ser a tal prin­
cipio, que, cada dia se entiende menos en funcidn de la 
seguridad y estrategia militares,
El espionaje aeronéutico no es decisive ni pré­
visible hoy dIa, después de anos de una actividad espa­
cial, que opera fotografiando e incluse televisando des­
de el espacio; el poder de las armas intercontinentales, 
hace ridicule la prohibicidn de vuelo sobre determinadas 
zonas del territorio, segun M.A. FERRER (42).
La antigua controversia entre los partidarios 
de la soberania absoluta del espacio aéreo y los que sos­
tuvieron la libertad irrestricte en el mismo, ya sufieien- 
tomente analizada por les autores (43)y que arranca del
conoc ido aforrismo de FAUCHILLE"1’air - est libre", tuvo 
como telon de fondo el Fantasma del espionaje aéreo(44%.
A ésta concepcién obedece la Convencion de paris de 1919 
y en cierta medida, la de Chicago de 1944.
Pero, hoy dia résulta dificil seguir negando 
la soberania del Estado sobre el espacio aéreo, que pa­
rées indispensable para el desenvolvimiento de aquél.
La idea del territorio es inconcebible, sin el espacio 
aéreo que lo cubre (45)y el desposeimiento de éste, ha 
sido ascimilado a una desmembracién territorial(45),El 
derecho de los hobres a comunicarse netre si, oblige a 
limitar la soberania reconociéndose en gran medida la 
libertad de transito de las aeronaves civiles entre los 
Estados, ya que el sobrevuelo de un territorio extranje­
ro, no implica conquista del adibito aéreo, por la tripu­
iacion de la aeronave respectiva(47), La libertad de tran­
sito conforme a derecho, no contradjce el ejercicio del 
poder de soberania del Estado sobrevolado en su espacio 
aéreo, sin la cual el Estado dejarla de ser tal (40).
Puede comprobars'é^, que en el caso de un rio internacio­
nal, coexisten la soberania del Estado y la libertad de 
trânsito por el rIo(49), que tienen los extranjeros, sin 
ser contradictoria de 1. soberania del Estado ribereho, 
en la parte de las aguas que estén bajo su dominio(SO), 
Pero, como. dice FERRER, una cosa es "libertad de transi­
te", que como todo derecho, no es absoluto y debe ejer­
cer se - en el caso de la aeronéutica - conforme a las 
leyes del Estado sobrevolado, y otra diferente, es la " 
"libertad de trafico"(51).
Como declamos anteriormente, hay dos textos 
iberoamericanos, que reconocen la existencia de un pabri- 
monio nacional, en el espacio aéreo que cubre su terri­
torio, con lo cual se esté reccnociendo explicitamente, 
el nuevo prisma conque puede observarse la soberania.
La ley peruana, nos habla de un"patrimonio economico re­
presentado por la explotacién del espacio aéreo", junto 
con hacer una declaracion categorica de soberania (52).
La ley boliviana, también alude a un "patriminio Aéreo 
de la nacion ", en vez de referirse al espacio aéreo y 
concibe a aquél, como un "dominio" (53),
^-arece indudablo, que la afirmaciôn de sobera-
nia scbrG ei espacio aéreo, sustentada primero exclusi- 
uamente, sobre fundamentos de seguridad militer, lleva 
estrechamente aparejada hoy dia, la consideraciôn de los 
aspectos patrimoniales y economicos implicados en el trâ- 
ficü aéreo (54); este ùltimo aspecto sera en al futuro, 
el escollo més serio para derribar los cimientos de la 
soberania del Estado sobre su espacio aéreo. De ello dan 
fé, los obstâculos insalvables que encontro el Acuerdo 
de Transporte Aéreo Internacional en Chicago, el bilate- 
ralismo que se inicia en las Bermudas y la aceptacion 
préctica de varies principles de la doctrina FERREIRA.
8.-NUEVAS TENDENCIASEN CUANTO A S08ERANIA SOBRE EL ESPACIO 
AEREO.- No puede sino llamarnos la atencién, un texte 
iberoamericano, que podria calificarse de anomale en 
el contexte de la controversia doctrinaria sobre la so- 
beranfa en el espacio aéreo: nos referimos al Cédigo Ae- 
ronautico Argentine, que no contiens afirmacion catego- 
tica de soberania y que por ello, guarda debida correspon- 
dencia con el ^beralismo que lo inspira. Es més, en el 
analisis de los articulos pertinentes (55), encontramos 
consagrado el pricipio de libertad de despegues, aterri- 
zajes y circulacion aérea, sin distinguirse entre aero- 
naves nacionales y extranjeras.
^Como interpreter éste silencio respecte del 
conceptü de soberania? No podemos sino lamenter que és- 
ta situacién na halla sido objeto de un comentario espe- 
cifico en la magnifies y reciente obra de UIDELA E3CALA- 
DA(56). La ley argentins régula por cierto, cuanto se 
refiere al ingreso y salida de aeronaves extranjeras en 
el espacio aéreo nacional y naturalmente el Estado el 
control jurisdiccional del mismo, el control del trafi- 
00 aéreo y el de la seguridad aeronautics,
El texte argentine en vigor no deja de ser sor- 
prendente, habida cuenta de la catégories afirmacion del 
principle de soberania que se hizo en el articule 22 del 
Codigo de 1954 y que en su tiempo fué calificada de in­
complets, por no haber hecho referenda al espacio aéreo 
situado sobre ciertos territories, respecte de los cuales
la Argentina réclama soberania(57}. A nuestro .entender, 
el silencio de la ley citada no puede explicarse sino, 
por el deliberado propdsito de no insistir ya en el prin- 
cio de soberania ya reconocido en Chicago, sino antes 
bien, en el control jurisdiccional, patrimonial y de 
seguridad aeronautica en el espacio aéreo respective.
También en el caso de la reglamentacion portu- 
guesa, se nota la falta de la tradicional afirmacion de 
soberania, pero, en su caso, la situacién es enteramen- 
te diferente, puesto que sus normes estén influidas por 
un espiritü de control riguroso y absoluto del espacio 
aéreo por el Estado, en un regimen muy similar al que 
es propio de conflicts armado.
En cuanto a las orientaciones futures sobre 
ésta materia, SEARA hâ senalado, que la tan debatida eues- 
tion de la soberania sobre el espacio aéreo, puede enca- 
minarse a un a solucion mas amplia, persiguiendo el esta- 
blecimiento de espacios aéreos supranacionalas(58), uti- 
lizéndose como^^nstrumentos de despegue, la creacién de 
organos supranacionales de control de la circulacion aé­
rea, para vuelos sobre alturas determinadas: éstas se- 
rian las zonas aéreas supranacionales (59) con las cua­
les se évita toda interferencia a las soberanias. Son 
ejemplo de ellas las agendas EUROCONTROL en Europa, A- 
SECNA en Africa y COCESNA en Centroamérica (ôO). En és­
ta linea, la legislacion argentins contiens disposicio- 
nes que tienden a faciliter el establecirniento de acuer- 
dos similares y dignas de ser iniitadas en el resto de 
Iberoamerica(6l).
TITULO YERCERO. OELimiTACION DEL ESPACIO AEREO.
9,-DELIMITACION INFERIOR.- Si los textos multinacionales y 
las leyes internas han reconocido a los Estados une so­
berania sobre el espacio aéreo situado por encima de sus 
territories y aguas jurisdicionales, résulta que se an- 
temano,'éste émbito de encuentra limitado.
Le délimitéeion del espacio aoreo puede descom- 
ponerse en dos aspectos c topicos fondamentales: el limi­
te inferior horizontal, esto es, el plane situado en rela- 
cion con la superficie de la tierra, a partir del cuai
coinienza a hablarse de espacio aéreo y, la delimitacion 
vertical de dicho émbito, con referencia a los espacios 
aéreos de los demés Estados y a los si tuados sobre el 
mar libre.
Entrando al anélisis del primero de los aspec­
tos indicados, la doctrina senala, que la cuestién de la 
delimitacidn inferior es de facil soluciciQi^ por cuanto el 
espacio comenzaria alli donde termina la superficie de 
la tierra, ya sea tierra firme, o el mar (62),
Enfocando este concepts desde el punto de vis­
ta de la soberania, podemos apreciar que es perfectamen- 
te logico y si relacionamos ésto, con los derechos que 
los titulares del dominio sobre predios superficiales 
ejercerian sobre el espacio aéreo, podemos comprobar, que 
tal afirmacion de soberania, no puede afectarles, toda 
vez, que el concepto de soberania juega en forma parale- 
la en relacion al dominio superficial.
En Id's textos aeronéuticos iberoamericanos, no 
se contienen normes que senalen el piano infererior del 
espacio aéreo. Nosotros adherimos a la opinién de l/IDEL/^ 
y por ello estimamos, que aquel arranca de la superficie 
misma de la tierra o de las aguas.
10.-DELIMITACION VERTICAL.- Con respecto al segundo aspec­
to a que antes se hizo referencia, es decir, la delimita­
cion vertical de un espacio aéreo, en relacién con otros, 
puede afirmarse, que el problems se encuentra intimamen- 
te ligaoo a la tesis de libertad o de soberania que se 
sustente sobre el espacio aéreo (63). Esto ha influido 
a su vez, en el concepto de frontera, entendido tradicio- 
nalmente, como una linea demarcatoria entra los Estados 
y que fué profundamente conmovido desde la aparicion de 
las aeronaves(64).
En efecto, la primitive idea de frontera "li­
neal", ccnstituida por dernarcaciones naturales y artifi- 
ciales, apta para la defense y conservacion de la sobe­
rania, en funcion del territorio (65), se vé trastorna- 
da por le aparicién de la aviacién, en una época en que
se sustenta aun, la idea de la libertad absolute sobre 
G1 espacio aoreo (no sometido a soberania por los Esta­
dos) y, de acuerdo con lo cual, el vuelo de aeronaves 
sobre territorio extrajero, no provocaba violacidn algu-
na de frontera, en tanto la aeronave no se posera en
él. Este es el concepto llamado "frontera superficie" 
(66), que a su vez engendra la denominacion de"aerodro- 
mo fronterizo", para designar aquellos campos aéreos, 
que aun estando situados en el centro geogréfico de un 
territorio, son aptos para efectuar despegues y aterri- 
zajes en operaciones aéreas internacionales (67) y que ,
con idéntica denominacion son mencionados en en la ley
chilena por ejemplo (68),
Sin embargo y a raiz de la atribucién de sobe­
rania a los Estados sobre el espacio aéreo, el concepto 
de frontera habré de evolucionar, puesto que se habré 
agregado al territorio del Estado, un volumen que lo in­
tegra constituyendo una séla realidad (69), de tal modo, 
que el referido volumen abarca una zona de espacio com- 
prendida dentro del piano vertical (70), que contornea 
la antigua linea que, durante siglos marco los limites 
de cada pais(7l) y que se extiende hasta alli donde se 
fi je la division con el espacio exterior, ésta es la 11a- 
mada "frontera volumen" (72),
En Iberoamérica, solo la ley boliviano contie­
ns una afirmacion explicita del concepto de frontera-vc- 
lumen,referido al "patrimonio aéreo de la nacion"(comc 
se dijo, éste texte no menciona el "espacio aéreo") al 
disponer, que se entiende por tal,- "la columna perpendi­
cular de aire que cubre la superficie del territorio na­
cional, dentro del limite de las fronteras"(73),
En relacién con la prolongacién vertical del 
territorio del Estado, para constituir. frontera-volumen, 
la doctrina ha reconocido a los paises con litoral mari­
time, el derecho de jerecer soberania, sobre el espacio 
aéreo situado sobre las aguas jurisoiecionaies. Por lo 
demas, el Articule 22 del Convenio de,Chicago, ascimila 
éstas aguas al concepto de territorio.
Aunque la cuestién entra en el deslinde con
el'derecho del mar, debemos hacer mencidn, de la gran 
discordancia en los textes iberoamericanos, en cuanto 
a la forma en que extienden su espacio aéreo sobre el 
mar. Restrictivamente, solo lo extienden sobre el mar 
"territorial": Colombia, Costa Rica, El Salvador, Espa- 
9a, Guatemala, México y Panamâ (74), en tanto, AArgenti­
na, Brasil, Cub^ Chile, Rep. Dominicans, Ecuador, Nica­
ragua, Paraguay y Uruguay y el Proyecto de Codigo Lati- 
noamericano (75) , extienden el espacio aéreo a las "aguas 
jurisdiccionales" (comprensivas de aguas territoriales 
y de otras que con la denominacidn de "adyacentes" que- 
dan entregadas a la vigilancia policial del Estado). Hay 
ademés algunos textos, que en éste punto salen fuera de 
lo comun: la ley boliviana y la portuguesa, no extienden 
su jurisdiccion al mar(76) y si bien, ello es perfecta- 
mente logico en el caso de Bolivia, que no posee litoral, 
no se explica en cambio en el texto portugués.
Por otra parte, los textos del Peru y Venezue­
la , reclaman soberania sobre el espacio aéreo situado 
sobre aguas juri^diccionales, pero en el caso peruano, 
se lo extiende hasta 2oo millas de la costa y segdn la 
ley venezolana, al espacio aéreo que cubre la zona deno- 
minada plataforma continental(77). La ley hondurena, ré­
clama soberania sobre el espacio aéreo que se encuentra 
sobre aguas territoriales y ademas, sobre el que cubre 
la plataforma submarina y el zocalo continental e insu- 
lar(Art. le).
Como puede verse, en ésta materia, nos encon­
tramos con dos grandes tendencias ajustadas al Convenio 
de Chicago y con casos partieulares, cuya significacién 
y estudio, son propios del estudio del derecho del mar.
11.-DELIMITACION EN ALTURA DEL ESPACIO AEREO.- Hasta el mo­
menta de producirse las primeras incursiones del hombre 
en el espacio exterior y, que muy pronto van a revestir 
las mas variadas manifestaciones (78), los sistemas de 
delimitacion antes indicados(79), bastaron a las nacio- 
nes y a los juristas, puesto que la limitacién vertical 
del espacio aéreg venia a quedar determinada en altura.
por In inaptitud ds todo spnrato, pnra ir mas allé de 
las cnp;-s superiores de la atmdsfera, El 4 de Octobre 
de 1957 - fecha del lanzamientc del primer satdlite ar­
tificial en torno dc la tierra por la URSS - se pone de 
manifiest0 que el espacio aéreo no podia prolongarse ver- 
ticalmente hasta el infinite. Asl surge lo que IH-MI NO 
yJANG denomina el problems de la delimitacidn de la sobera­
nia vertical y que, cierta doctrina conservadora, aun va- 
cila qn afrontar, so pretexto de que la libertad de paso 
de véhiculas espaciales sobre territorio extranjero, pue- 
da llegar a convertiras, en libertad de vuelo y maniebra 
a cualquier altura (80).
Los antecedentes juridicos del problems estan 
constituidos por las leyes nacionales, por el Convenio 
de Chicago de 1944, que como tantas veces se ha dicho, 
reconoce a tddo Estado derecho de compléta y exclusive 
soberania sobre el espacio aéreo situado sobre su terri- 
torio(8l) y por el Tratado del Espacio Extra-atmosféri- 
00 de 1967. Estqydltimo instrumente, que ha proclamado 
el principle de libertad en el espacio "extra-atmosféri- 
co" (que se déclara "res comunis humanitatis"), resuel- 
ve la cuestién en forma més aparente que real, puesto 
que no ha indicado donde comienza el mencionado espacio 
exterior(82).
La contradiccién que existe entre el principle 
de soberania, aplicado al espacio aéreo y el de libertad, 
vigente en el espacio exterior, basta para mostrar la ne- 
cesidad de procéder a 11. delimitacién de arnbos medios, 
como una manera de defender la majestad de los tratados 
y el principle de seguridad juridica(83) .
TAPIA SALINAS afirmaba ya en 1944, que al de­
recho aeronéutico no interesa la totalidad del espacio 
aéreo, sino, sélo en la densidad y en la profundidad en 
que es posible la vida humana, siendo, como es, el medio 
el medio fisico en que se desenvuelve la aeronave.(84), 
lo cual cuestiona un concepto ilimitado del espacio aé­
reo; esto es hoy un hecho cierto, a consecuencia del im- 
pactü causado por las actividades espaciales en las le-
yes aeronauticas nacionales y en las convenciones inter­
nacionales (85 ) .
Han sido muchos y muy uariados los criterios 
que la doctrina juridica, apoyada en las ciencias exac- 
tas, ha dado en pro de la solucién de la delimitacién 
entre el espacio aéreo y el espacio exterior, y que han 
sido objeto de un lato anélisis por los autores(86).
Sin embargo, subsisten hasta hoy los problèmes para fi- 
jar el criterio en que se apoye la distincién. La prime­
ra dificultad que surge, es la inexistencia de un patrén 
nue permita indicar hasta dénde se extiende la atmésfe- 
ra, ni tampoco, una nocién del piano en que, la modifi- 
cacién de sus propiedades, permits dejar de considerar- 
la como tal (87). Aén acepténdose una delimitacién de 
la atmésfera segun sus caracteristicas fisico-qufmicas, 
parece que la exacte divisién, seguiria siendo imposi- 
ble, puesto que sus propiedades, no son uniformes a una
altura determinada (98).
ly
Al problème de origan cientifico, se agrega 
el problems politico, que consiste en conjugar los dere­
chos de los Estados y el interés de la humanidad como 
un todo, puedto que deben tenerse en cuenta, la sobera­
nia y la seguridad de los palses (89).
No cabe duda entonces, que la cuestién ha de 
ser solucionada por la via convencional(90), contenida 
en un texto internacional, a manera de Anexo al Trata­
do de 27 de Enero de 1967 (91),
12.-DELIMITACION ACTUAL ENTRE ESPACIO AEREO Y ESPACIO SUPE­
RIOR.- Por lo pronto, existe una aproximacién de limite 
entre el espacio aéreo y el espacio superior (92), exte­
rior, interplanetario, supra-atmosférico, o como se le 
denomine.
FERRER ha senalado acertadamente, que el con- 
ceptü"espacio aéreo" no responde a una realidad flsica.
sino, erninontemente juridica, signiFicativa del émbito 
ai cual los Estados ban decidido extender su jurisdiccldn 
(93), Es indtil pretender identificar un limite fisico, 
con un concepto jurldico (94). El problems debe ser en- 
focado desde otro punto de vista (95),
En los tratados (aeronéuticos) que los Estados 
han firmado, pactaren extender el poder de soberania ha- 
cia arriba, en lo que llamaron su espacio aéreo o su es­
pacio atmosférico (96); pero ahora, el 27 de Enero de 
1967, pactaron que, por encima de sus territories, sin 
determinar a qué altura, se comprometen a poner otro li­
mite a su poder de soberania, que es los mismo que decir, 
a la aptitud que tienen para ejercer all! su imperio(97). 
No existe un limite entre ambos espacios y .'este tiene 
que surgir de un acuerdo de renuncia que los Estados ha- 
gan y, ésta , no puede presumirse(98). Pero, donde quie- 
ra que se ubique el limite de que se trata, siempre ha 
de ubicarse por debajo de la"llnea satelitaria actual", 
ya que a ésta altura no se han producido reclames (99). 
Existirla ademés, un hecho positive que confirma tal a- 
firmacién y consiste, en que a la fecha de la firma del 
Tratado del Espacio Ultraterrestre, estaban desplazéndo- 
se en el espacio superior, muchos satelites artificiales, 
y puesto que los Estados, al firmar dicho instrumente, 
estaban reconociendo al espacio superior un regimen ju­
rldico diferente al del espacio aéreo, estaban reconocien­
do en consecuencia, la no proyeccion de la soberania al 
espacio exterior y que el limite entre ambos, debe astar 
por debajo de la érbita satelitaria (lOO).
Trente a éste panorama de los texto y de la 
doctrina, las legislaciones iberoamericanas se manti’e- 
nen dentro del esquema tradicional y, como se ha dicho, 
atribuyen al Estado, sea soberania,sobre el espacio aé­
reo o sobre el espacio atmosférico(lOl), con excepcion 
de algunas que presentan notas muy peculiares, en rela­
cion con éste aspecto. Como se ha dicho, las normes por- 
tuguesas, ne mancionan la expresion "espacio" o "espacio 
aéreo"(102). Los textos de México, Panamé y Paraguay, emw 
plean en su redaccion la expresion "espacio" a.gecas, lo 
cual aparece en manifiesta contradiccién con el Tratado
del Espacio Ultraterreatre (103). Por dltimo, la ley bo­
liviano, que ha reemplazado en su texte la expresién " 
"espacio aéreo", por la de "patrimonio Aéreo de la Nacién", 
extiende éste éltimo, hasta alli donde alcancen los me­
dios defensives del pals(l04), lo cual entrana, dejar 
entregado un concepto jurldico, a la extensién que pue- 
dan darle, la fuerza de las armas. Por ello, el texto 
boliviano parece requérir de una urgente reforma, en és­
te aspecto.
TITULQ CUARTO: SOBRE EL DQMIBIO PRIVADO EN EL ESPACIO
AEREO.
13.-0RIGEN DE LA QUESTION.-
La sustentacién de la tesis sobre el dominio que tienen
particulares respecto del espacio aéreo situado por en­
cima de sus predios, constituyé un grave problema en la 
época en que la aviacién comienza su desarrollo. La cues­
tién tuvo su origen en la extensién que algunas legis­
laciones civiles^otorgaron al dominio superficial. En 
nuestra comunidad iberoamericana,éste punto no ha teni- 
do igual importancia, por cuanto los cédigos civiles han 
dado un tratamiento muy diverso al status del propieta- 
rio en relacién con el ambiente aéreo, pudiendo consta- 
tarse très tipos de tendencia legislativa,
El cédigo civil argentine, dispone que la pro- 
piedad superficial" "se extiende al espacio aéreo sobre 
el suelo, en llneas perpendiculares"(lü^), con lo cual, 
fué mucho més lejos que el cédigo napoleénico, que se 
limité a afirmar que la propiedad del suelo, lleva con- 
sigo lo que hay sobre el suelo y en el suelo (l06). El 
criterio legislativo del cédigo civil argentine, recoge 
"in integrum" la maxima "eujus et solum, ejus est usque 
ad coelum st ad inferos" (I07)y puede catalogarse entre 
los més extremes, en cuanto a la extensién qtse se confie- 
re al derecho del propietario.
Otra corriente de la legislacién civil, reco­
noce al propietario del suelo, derechos absolutos, eclu- 
sivos o arbitrarios sobre su dominio, si bien guarda si-
lenciü respecto de su extensién al espacio aéreo y reco­
nociendo que el ejercicio del dominio, admits limitacio- 
nes légales. Son ejemplos de ésta corriente, los textos 
civiles de Chile (108) y de otros que en él se inspira- 
ron, como el de El Salvador (109) y el de Colombia (llO). 
El Cédigo Civil Espanol, reconoce similar tendencia, si 
bien, excluyé la arbitrariedad y la exclusividad en el 
concepto legal(lll). De acuerdo con ésta segunda tenden­
cia civilista, la extensién del dominio en altura, sélo 
tendré lugar por la via de la accesién bajo la forma de- 
nominada construccién y hace posible limiter el dominio 
sobre los predios por la via legal, sin necesidad de al- 
terar en forma alguna el concepto dominical. Asl lo ha 
entendido el Tribunal Supremo de Espana, en temprana sen- 
tencia de 1Sde Febrero de 1909, segén la cual, "la ocupa- 
cién del espacio aéreo, en tanto no restringe de algun 
modo los derechos de propiedad del suelo, no aparece pro- 
hibida en nuestro derecho" y por ello la navegacién a^ 'e- 
rea"tampoco puede revelar limitacién alguna de aquel de­
recho, por concepto de servidumbre".
Finalmente, encontramos otros textos civiles, 
que si bien reconocen al titular del suelo , goce o do­
minio sobre el espacio aéreo, lo hacen en tanto, la ex­
tensién de ése derecho en altura, sea util al dominio 
superficial; ésta es la tendencia de los cédigos civiles 
del Peru(ll2) y del Brasil(ll3), si bien el cédigo de 
éste ultimo pals es aun més categérico, puesto que dis­
pone, que el propietario no puede impedir trabajos empren- 
didos a una altura tal, que no tenga interés alguno; el 
codigo portugés adopta una postura anéloga, por cuanto re­
conoce al propietario derecho sobre el espacio aéreo, sé­
lo en "la altura susceptible de ocupacién"(114). Los cé­
digos perûano y brasileno, siguen la tesis de MERGNAC, 
apoyada por COLIN ET CAPITaNT y coregida por LALOU, en 
el sentido, de que el propietario extiende su dominio , 
sélo hasta la altura susceptible de ocupacién u apropia- 
cién (115). El cédigo portugués, accge la teorfa de JAlïl- 
MES(llô), pero, tanto la una como la otra parecen condu- 
cir irremediablemente al establecirniento de una altura 
tope, fijada arbitrariamente on métros, para determinar 
los derechos del propietario.
14%-EL PROBLEMA EN LOS TEXTOS AERONAUTICDS,Para hecer po-
eible la actividad aviatoria y Trente a las très tcnden- 
dencias ya indicadas de la legislacién civil, las legis­
laciones aeronéuticas iberoamericanas, han respondido 
en forma heterogénea, Coherente con su legislacién civil, 
que limita en altura el dominio superficial, sélo en 
tanto éste sea éltil al propietario y nunca més allé de 
aquella profundidad que no le reporte un interés, la 
Idgislacién aeronéutica del Brasil, tiende a la protec- 
cién del propietario (117), disponiendo, que el vuelo 
no puede ir en perjmicio de la propiedad del suelo (118), 
Por ello se ha podido afirmar, que el derecho aeronéuti­
co brasileno habfa encontrado solucionado por la ley 
civil, el problema del dominio sobre el espacio aéreo
(119 ).
Por la inversa, el cédigo argentine, ha sig- 
nificado una reforma parcial del cédigo de VELEZ SARS- 
FIELD , dado que éste éltimo, casi no ofrecia resquicios 
par negar la teorfa de los derechos absolutos del due- 
ho del suelo y defender la libertad de circulacién(l2o); 
de éste modo, dispone que "nadie puede, en razén de un 
derecho de porpiedad, oponerse al paso de una aeronave 
. ,  apresuréndose a otorgar derecho de indemnizacién 
eb caso de perjuicio por tal circunstancia (l2l), la ley 
aeronéutica del Paraguay sigue igual tendencia y tambien 
es similar la solucién del Proyecto Latinoamericano de 
Cédigo Aeronéutico, aunque en éste éltimo, el propieta­
rio perjudicado por cl paso de aeronaves, tiene el dere­
cho alternativü a b)acer césar el dano o a percibir inden- 
ni zacién;
el Peru, también establece en su ley aeronau- 
tica, la prohibicién que tiene cl propietario, de oponer­
se al sobrevuelo reglamentario de una aeronave, pero, 
no contempla la posibilidad de indemRizar perjuicios por 
el mero hecho del vuelo, como ocurre en los dos textos 
antes citados ^122), Desde otro punto de vista, el Cédi­
go uruguayo, acogiendo la doctrina del abuso del derecho 
surgida en Francia por la via jurisprudencial (123), dis­
pone que ningun propietario podré oponerse al vuelo que
no configure abuso del derecho, entendiéndose por tal, 
eî vuelo realizado contra ley y reglamentos; en caso de 
vuelo abusivo, se confiere accién al propietario, para 
ocurrir ante los tribunales (124), a nuestro entender, 
para hecer césar el abuso del derecho,
Por su parte, la ley espanola de navegacién 
aérea, presciadiendo de formular un mandato negative,que 
impida al propietario oponerse al vuelo, vé més allé, e 
impone al propietario la carga legal (125) de soportar 
la navegacién aérea, otorgéndosele derecho de indemniza- 
cién, por los dahos y perjuicios que le cause (125). Si 
bien se ha criticado ésta norma, por no considerar la 
posibilidad de un abuso del derecho, constituido por el 
vuelo estacionario de un helicéptero, como puesto de ob- 
servacién sobre la propiedad privada (127), nosotros cree- 
mos que tal contiengencia puede ser resuelta, en forma 
expedite, por la via de las reglamentaciones de navega­
cién aérea, soportanto el infractor, las cosecuencias que 
emanen de su conducts contraria a derecho (128).
En cuanto al resto de los textes iberoamerica- 
nea, existe algunos, que sélo a "contrario sensu" nos per- 
miten deducir la obligacién que tienen los propietarios 
de soportar los vuelos sobre sus predios; asl ocurre en 
las leyes de Bolivia, Chile, Ecuador, Costa Rica, y Rep. 
Dominicans (129). En las leyes de Colombia, Cuba, El Sal­
vador, Honduras, México, Nicaragua, Panamé, Portugal y 
Uenzuela, ni aun eso es posible, de modo que en los ci­
tados palses la obligacién de los propietarios en rela­
cién a la navegacién aérea arrancarla exclusivamente del 
hecho de haberse promulgado leyes aeronéuticas, estable- 
ciendo todo un regimen jurldico de la navegacién aérea. 
âCémo se explica el silencio legal en una materia que ha 
sido objeto de multiple doctrina y jurisprudencia? En nues* 
tra opinién, la explicacién sélo puede fundamentarse, en 
el beneplécito conque se recibe a la aviacién en terri­
tories lejanos, donde llega a ser imprescindible, o bien, 
en un criterio jurldico muy diverso del extremo individua­
lism o francés, que solo fué heredado y aumentado por el 
articule 2518 del Cédigo Civil Argentine. De alli que el
conflicto de intereses entre los titulares del dominio 
superficial y los usuarios de la navegacion aérea, no 
se halla planteado con caractères draméticos entre noso­
tros (130), quizé también, como resultado de considerar- 
se el vuelo de las aeronaves, una "mera ocupacién instan- 
ténea de paso", como la denomina GAY DE MONTELLA /131),. 
no susceptible de ser indemnizada, en tanto no se pertur­
be al propietario en su tranquilidad o salud o no se per- 
judiqug sus intereses (132),
En resumen, no son autérquicos los derechos del 
propietario del suelo, ni el derecho de sobrevuelo por 
encima de la propiedad (133), porque, si bien hay dere­
chos del propietario que se proyectan de alguna medida, 
sobre el espacio aéreo, hay también derechos de los explo- 
tadores de aeronaves, de hacerlas sobrevolar dominio pri- 
vado, sin ser trabados en sus evoluciones, previéndose la 
reparacién de perjuicios, en caso de conflieto entre los 
intereses de unos y otros (134), Debe tenerse en cuenta, 
que las modalidades de la aviacién actual, van haciendo 
perder importancia a los posibles conflictos, dada la a- 
paricién de la limitaciones permanentes al dominio en fa­
vor de la infraestructura y de la navegacién aérea, en las 
zone s contiguas a los aeropuertos.(El reciente problema 
del ruido causado por las aeronaves, seré analizado en el 
pJ_arrafo siguiente). Ademés, como dice VIDELA ESCALADA, 
el espacio aéreo, por sus cualidades escenciales, no es en 
SI susceptible de propiedad privada. Su utilizacién es en 
general libre, salvo en aquella parte de la cual el pro­
pietario se hace dueho, al ejercer en ella una efectiva 
posesién(135),
15.-PR0BLEIY1AS RELACIÜNADÜS CON EL RUIDO DE LAS AERONAVES.- 
A partir de época reciente, el ruido causado por las ae­
ronaves, ha pasado a ser asunto de preocupacién en multi­
ples circulos, Indudablemente, en Iberoamérica todavia la 
cuestién no adquiere la importancia, que desde los anos 5o 
présenta en los EE.ÜU,, donde ha generado abondante ju- 
risprudencia(l35). El tema ya es objeto del Anexo N216 
al Convenio de Chicago y efectivamente .evoluciona, desde 
una primera época en que el ruido se considéra una viola- 
cién del derecho de propiedad en caso de efectuarse a ba-
ja,altura o con infraccién de reglimentos (137), hasta 
là actualidad, en que se tiende a resolverlo, ascimilam- 
dolo al dano causado a terceros en la superficie (138), 
con lo cual se otorga la mas perfecta proteccion para 
las personas extranas a la actividad aérea (139). Para 
la solucién definitive del problema, existe medios téc- 
nicos, en relacién con la ubicacién de los aeropuertos,y 
con las normas para la fabricacién de aeronaves. Entre 
las férmulas jurldicas figuran la fijacién de limites 
de intensidad admisible en los rûidos de las aeronaves, 
la revisién del régimen de propiedad de los inmuebles y, 
como antes se dijo, la extensién del sistema de respon- 
sabilidad por dahos a terceros en la superficie al pré­
senté caso (140).
En Iberoamérica, sélo la ley argentins, legis- 
la especfficamente sobre ésta materia, haciendo applica­
ble al problema del ruido de las aeronaves, el menciona­
do régimen de responsabilidad por dahos a terceros en la 
superficie, a condicién de que: el dano exista y de que 
sea consecuencia directa del acontecimiento que lo ha 
originado (141). Es un sistema de responsabilidad obja- 
tiva, que si bien tiene la contrapartida de la limitaci­
én cuantitativa de las indemnizaciones, évita al damnifi- 
cado, la prueba de que los dahos fueron causados por el 
paso de la aeronave sobre el predio (142).
En el resto de Iberoamérica, los dahos causados 
por el ruido de las aeronaves, habran de ser indemniza- 
dos,conforme a las normas de derecho comun, ajustandose 
al sistema subjetivo de responsabilidad, que por su natu- 
raleza, es de monte ilimitado e indeterminado.
TITULQ QUINTO. CÜNDICIGN JURIDICA DEL ESPACIO AEREO.
16.-E5PACI0 AEREO Y MEDIO AEREO.- Deliberadamente hemos pro- 
curado examinar al final del presents capitule , lo que 
de ha denominado:"condicién juridica del espacio aéreo", 
esto es, lo relative a la naturalega juridica del mismo 
y los problèmes que suscita su pertenencia o dependencia.
Este tema, plantea una cuestién terminolégica, 
de caracter previo, que no puede ser dejada de lado. En
efecto, MATEESCO MATTE, ha criticado el intento de incluir 
al "espacio aéreo", dentro dc la categoric de los bienes 
juridicos, Siguiendo a UilNDSCHEID, que en sus "Pandectas" 
exige a todo "bien", constituir un "objeto singulariza- 
do, perteneciente a la naturaleza irracional", sostiene 
que el "espacio", no es finito ni definido como objeto, 
ni definible como fenémeno, en cuanto realidad objetiva 
(143),.De ello se sigue, que no podria incluirse al es­
pacio en el orden jurldico, debiendo abandonarse el in­
tento de identificar su naturaleza juridica (144). Replan­
te an do la distincién entre aire y espacio aéreo, que sos­
tiene el caracter etéreo, ilimitado e inconmensurable del 
primero de ellos en tanto postula para el segundo carac­
ter definidoj limitado, fijo y constante (145), lo cual 
signified un gran adelanto, MATEE5C0 postula la impropie- 
dad que signifies emplear unidos los términos "espacio" 
(inmaterial) y "aéreo" (material), por cuanto el aire 
existe en el aespacio como fenémeno o cuerpo material 
y el espacio, por su naturaleza, no es aéreo ni de otra 
forma (146).
Por estas circunstancias, puede hablarse de un 
"medio aéreo", que a diferencia del espacio, puede ser 
objetivado, es finito, existe hasta cierta altura, don­
de comienzan las zonas muertas, sin aire. El medio aéreo 
existe en el espacio, lo cual no es igual que decir que 
éste éltimo es aéreo en si mismo (147).
Si bien la tesis de MATTESCO no ha sido consi- 
derada como la de mayor aceptacién segun l/IDELA (148) , no 
es menos cierto, que es acogida implicitamente por éste 
éltimo autor, puesto que concibe el espacio aéreo como 
"un émbito, continente, ambiente, donde pueden desarro- 
llarse actividades humanas, entre las cuales, la aviacién 
aparece como una de las més caracterlsticos (149). Noso­
tros nos inclinamos a considerarla plenamente, porque 
es étil para abordar en forma eficaz y racional, la cues­
tién de la naturaleza juridica del medio aeronéutico, por 
cuanto no constituyé un intento de"materializar" el am­
biente aviatorio, sino de objetivarlo, de calificarlo co-
mb objeto de derecho (150),
17.-EL MEDIO AEREO COMO OBJETO DE DERECHO,- Con la aclara- 
cl6n terminolégica y juridica del pirrafo anterior, ca­
be entrar derechamente en el problema de la calificacidn 
juridica del medio aéreo, con todas sus consecuencias, en 
materia de soberania y con los derechos que los titula­
res del dominio de los predio superficiales, ejercerian 
sobre aquél.
Entre las soluciones aportadas por la doctrina, 
en ésta materia, podemos citar las siguientes teorlas: 
de la accesoriedad al predio superficial, de "res nullius", 
de *'res communis" y del dominio publico.
De acuerdo con la tesis de la accesoriedad, el 
espacio aéreo seguiria la suerte del terreno rescpectivo, 
y de acuerdo con ello, séria objeto de dominio privado en 
la parte ubicada sobre inmuebles de propiedad particular, 
de dominio publico encima de los bienes del Estado y res 
communis, sobre bienes taies como el alta mar (151), cons- 
tituyendo ademés, objeto de soberania, salvo en la ulti­
ma hipotesis mencionada (152). MATTEESCO ha criticado es­
ta primera corriente doctrinaria, enfocando el problema, 
entorno de la utilidad que puede procusar al propietario 
del suelo el disfrute del espacio situado sobre su pre­
dio; seûn el autor citado, el criterio de la accesorie­
dad no puede sostenerse, porque desde el momento en que 
se construye o planta, el volumen ocupado en el espacio 
deja de ser aéreo y, aun més,/antes de la plant^cion o 
construccién respectiva se podla hablar de un medio aé­
reo, éste pierde su naturaleza, desde que cualquier vo­
lumen del espacio es puesto al servicio de hombre, lo 
cual no quiere decir que halla apropiacién del espacio 
aéreo (153).
La doctrina de la res nullius, ha sido igual- 
mente rechazada, porque, jurldicamente, el medio aéreo 
no puede ser objeto de apropiacién o llegar a ser de 
dominio privado y , es de lo esccncia de la res nullius, 
el ser pasible de propiedad privada (154) por apropiacién, 
al igual que las ."res derelictae" (155), Lo contrario,
significaria que el espacio es un lugar caotico, libre 
para todo aventurero (156).
Para fundamental' la teoria que considéra al 
medio aéreo como una res communis, MATEESCO sostiene 
que si bien éstas cosas han sido definidas por el legis­
lator, como aquellos bienes que no pertenecen a nadie 
(frente a las res nullius, que pueden ser objeto de apro­
piacién), la realidad es en cambio, muy diverse, ya.que 
las cosas comunes, por definicién son inapropiables, per- 
maneciendo a disposicion de la humanidad (157). El medio 
Aéreo constituiria jurldicamente un bien comén; res om­
nium communis (153), del uso de todos (159) e inapropiar 
ble, la situacién es parecida tanto en el campo publico,
como en el privado y se sustituye el dualisme sobéranfa-
propiedad. El medio aéreo, més allé de los intereses e- 
goistas de los Estados, séria un bien comun, para el uso 
pacifico de 1» humanidad, sin condiciones y sin restric- 
ciones (l5ü).
La tesis de la "res communis" ha sido critica- 
da por l/IDELA, segun el cual, el absolutisme de su plan- 
teamiento, no dé c .bida-al derecho de soberania (161). A 
nuestro entender, eso es precisamente cuanto.busca MATEES- 
co, por cuando ha declar do hacer su estudio, en funcién 
de dos principles opuestos: libertas del aire y propiedad 
del aire (162), para defender a toda costa el primero (163),
Puesto que la tesis de la res commûnis, no aco-
ge con réalisme la premisa nacional e internacional de la 
soberania del Estado sobre el medio aéreo, ni toma en 
cuenta la relacién que existe entre éste éltimo y la.ju- 
risdiccién soberana y menos aun, el sentido econémico que 
reviste la aeronavegacién comercial(164) , surge como lé- 
gica respuesta, la doctrina que considéra el medio aéreo 
como intégrante del dominio publico (165).
Si el espacio aérep no puede ser objeto de pro­
piedad por los particulares, puede ser disponible para 
la soberania territorial y converti do en un dominio pu­
blico (166), nacional o del Estado, en cuanto comunidad 
politicamente organizada. Y, habiéndose establecido ma-
gistrolmente por filATEESCÜ, la objetiuidad del medio aé­
reo, tal como se expuso an teriormente, no cabe sino afir­
mar, que el titular del dominio sobre el ambiente aero­
nautics, solo puede serlo es Estado en forma exclusive 
y excluyente, t:;l como sucede con las minas y las aguas.
La objetividad actual del medio aéreo, permi- 
ten desestimar ademés las criticas de FAUCHILLE frente 
al reconociemiento de la soberania sobre el medio aéreo, 
dado que ellas se fundamentaban precisamente, en que el 
espacio aéreo, no constituiria por su naturaleza propia, 
un objeto de­ recho (167).
Con la solucién de la dominicalidad publica, 
se resuelve cualesquiera cuestién relacionada con la se­
guridad del Estado, se protege econémicamente a los paf- 
ses en el patrimonio represôntado por la explctacion 
del trafico aéreo y se hace faetible un regimen pactado 
de libertad de circulacién aérea, que no vulnere los va- 
lores recién expresados. Esta doctrina hace posible la 
creacién de espacios aéreos supranacionales, como solu­
cién definitive a la circulacién aérea internacional, 
tal como se dijo anteriormente y, aun mas, permits atri- 
buir a alguien, el derecho de realizar actos de propie­
dad en el medio aéreo (168).
En pérrafüs anteriores, se ha examinado 1. s , 
tendencias adoptadas por la legislacién iberoameric na, 
en torno de la cuestién "soberania" (169), lo cuai nos 
excusa de volver a analizar aqui tal situacién. También 
hicimos présenté la novedad que signifies el reconccimien- 
to de la existencia de un patrimonio aéreo nacional, en 
en el espacio aéreo y que vemos consagrada en la: legisla­
cién peruana y boliviana. En ésta oportunidad, nos inte­
rest destacar que el texto aeronéutico de Colombia, pose 
a ser otorgado en 1938, sigue nftidamente la doctrina de 
la dominicalidad péblica del medio aéreo, al cual califi- 
ca literalmente como " bien pùblico" y denomina "espacio 
atmosférico nacional" (170^.
CAPITULO SEGUNDO 
F R A E 5 T R U C T Ü R A  A E R G N A U T I C A
TITULQ PRIMERO. CONCEPTO Y CARACTERISTICAS.
18.-DEL CONCEPTO.- Entre los criterios que se ha tenido en 
cuenta para caracterizar la infraestructura, pueden ci- 
tarse; su caracter complementario respecto del medio aé­
reo, su funcion de servicio a la aeronavegacidn, la na­
turaleza publica de sus fines y organizacion y, finalmen­
te, un criterio enumerativo de los bienes y servicios 
que la integran.
Se ha dicho con todo acierto, que la infraes- 
tructura es un elemento accesorio imprescindible, que 
se suma al espacio éereo, para complementer el ambito 
donde se desarrolla 1 actividad aeronéutica (171). Por 
éste caracter de complemento necesario, es que reciente- 
mente se ha estudiado la infraestructura, inmediatamen­
te a continuacion del medio aéreo, con lo cual se comple­
ments metodolégicamente el ambiente aeronéutico.
Sin embargo, el elemento calificante de la in- 
fraestructura aeronéutica, no es otro que el constituer 
un complejo de instalaciones y servicios que desde la 
superficie, sirven y cooperan permanentemente con las 
necGsidades de la navegacién y operaciones aéreas (172),
La circulacion aérea no puede desenvolverse eficazmente, 
sin una infraestructura adecuada (173).
Desde otro punto de vista, la nocién de infra­
estructura aeronéutica, es complementada con una referen­
cia a la naturaleza publica de sus fines y organizacién. 
Este caracter de servicio publico de.la infraestructura 
se acentua en los ultimos anos (174), pero, no puede des- 
conocerse, que el interés publico ha existido desde siem­
pre respecto de éste complemento del ambiente aéreo, pues­
to que atravjes del mismo, se manifiesta la soberania y
y el poder del Estado que le contrôla (175); la infraes- 
tructura sirve de punto de apoyo fisico, para iiue los 
organisrnos de la Administracion, puedan prestar y contro- 
lar los diversos servicios que se le encomiendan (176),
Con todo, es el valor superior de la seguridad aeronéu­
tica - considerada de interés general - el factor escen- 
cial para justificar un a intervencion constante y muchas 
veces ineludible del érgano publico, en reladon con la 
infraestructura (177). De alli arranca,la funcion del 
Estado, planificando la infraestructura, la distribucién 
de los aerodromos y los servicios de proteccion al vue­
lo y.en la coordinacion de taies elementos en cualquier 
caso, asumiendo la gestién de los mismos segun lo esti­
me oportuno el interés de la colectividad..El Estado su­
pervisa todo el sistema de infraestructura, aun cuando 
se admita explot.dores privpdos, respecto de los bienes 
y servicios que la integran, segun veremos més adelante.
,Este mismo interés publico en la seguridad ae­
ronéutica, es el que dé origen a las limitaciones al do­
minio, en favor de la navegacién y de la infraestructu­
ra aeronéuticas, y, que también seran tratadas més ade­
lante (178),
Siguiendo un criterio enumerativo, la doctri- 
na senala, que la infraestructura se compone de instala- 
ciones y servicios (179), que sirven desde tierra las 
necGsidades de la navegacién aérea. Por lo que se refie- 
re a las instalaciones, puede decirse que son variadas, puesto 
puesto que comprenden los aerodromos en sus més variadas 
especies, y lossehalamientos fisicos, luminicos y radio- 
eléctricos. ,Entre los servicos incluiçlos en el concepto, 
pueden citarse: los de comunicaciohes, los meteorolégi- 
cos (180), los de informaçién (aeronéutica, de vuelo y 
de despacho de aeronaves), los de alerta de emergencies 
y los de control de trénsito aéreo (en ruta, descenso, 
aproximacién y aerodromos).
Sin embargo, no debe olvidarse, que la infra­
estructura es organizada, administrada */ ccntrolada co-
mo un todo y on forma integral (181) y por olio, muchas 
veces es dificil distinguir jurldicamente entre servicio 
e instalacidn, puesto que, ordinariamcnte esta éltimas, 
no son sino instrumentos de un service aeronéutico.
Alguna doctrina incluye entre los servicios 
de infraestructura, algunos que no son aceptados como 
taies en la actualidad; por ejemplo, CAY DE MüNTELLA 
ha inçorporado los servicios postales, aduaneros, sani- 
tarios, de policia, informativos y turisticos (181), que 
no son propiamente aeronéuticos, puesto que no tienen 
como objetivo directe, la seguridad de la navegacién aé­
rea.
Otros estudiosas han considerado a la infraes­
tructura como un entramado constituido por las rutas aé­
reas y los aerodromos (182), aunque no han indicado la 
forma segun la cual, las rutas aéreas puedan ser conside- 
radas bienes o servicios. En nuestro concepto, la cues­
tién no se encuentra suficientemente aclarada, aunque éste 
punto de vista reviste gran interés.
En la legislacién iberoamericana, no se mencio­
na genaralmente el concepto "infraestructura", si bien 
todos los textes han regulado, con mayor c menos latitud, 
lo relative a aerodromos y servicios de proteccién al 
vuelo; un menor numéro de textos legislatives, régula 
el tema conexo, que se ha denominado, limitaciones al 
dominio en bénéficie de la navegacién e infraestructura 
aéreas. Algunas leyes, como las de Argentina, Paraguay 
y el Proyecto Latinoamericano (183), han titulado las 
normas de taies materias con la expresién "infra&struc- 
tura", pero, no pasan de alli. Solamente el Cédigo Bra- 
silero del Aire, siguiendo el criterio enumerativo, ha 
definido la infraestructura aeronéutica, declarandola 
ccnstituida, por todo aerodrome, edificaciones, inst 1_- 
ciones aéreas y por los servicios destinados a facilita^ 
y asegurur la nwvegacién aérea, incluyendg expresamente, 
los de trénsito aéreo, telecomunicaciones, meteorologia 
y coordinacién de busqueda y salvamentp. El citado Cédi­
go agrega, que también constituyen infraestructura, las 
instalaciones radiofénicas de auxilio y las visuales (184), 
Con todo ello, el Cédigo del Brasil de muestra nucvamen-
te., el elevado grade de tecnica juridica de su texto, 
que h:, colücadü a éste pais a 1^ cabeza de ésta ram:, del 
derecho (185).
19.-CARACTERI5TICAS DE LA INFRAESTRUCTURA.- Entre las carac- 
teristicas que la doctrina juridica ha adjudicc.do a la 
infraestructura, puede mencionarse; la complejidad, su 
indole auxiliar aunque insustituible, su internacionali- 
dad y - tal como vimos anteriormcnte - el caracter de 
servicio de interés publico que,reviste, Nosotros debe­
mos agragar a taies caractères, otro factor consubstan- 
cial, cual es la naturalesza permanente y global del ser­
vicio que la infraestructura presta a la navegacién aé­
rea .
La complejidad de la infraestructura, esté de- 
finida por la naturaleza de la organizacién que supone 
y por la multitud de servicios que la integran y ha si­
do suficientemente reconocida por los autores (186). El 
caracter complejo de la infraestructura también aparece 
condicionado, por el hecho de conjug rse en ella, facto­
rs s de indole econémica, financière, técnica y espccifi- 
camente juridicos, de creciente complejidad (187),
El conjunto de elementos intégrantes de la in 
fraestructura aeronéutica, no constituyen en si el fac­
tor primordial o principal de 1 actividad aeronéutica, 
sino un medio auxiliar, aunque précticamcnte insustitui- 
ble en la aviacién moderne (188), segun lo cual, résul­
ta ser, une de los dos pileras bésicos del ambiente aé­
reo.
La internacionalidad de la infraestructura, es 
una manifestacién mas, de una car .;cteristica propia del 
derecho aeronéutico y de la necesidad de concretar una 
seguridad aeronéutica sin fronteras, impuesta por una 
actividad que trasciende lc.s mismas (189). La internacio­
nalidad ha sido concretada en normas internacionales que 
pueden resumirse entres principles: la obligacién de los
Estados de procurar un minimo "estandarizado" de insta- 
1.clones aeroportuarias, el deber de les Estados de abri 
sus aeropuertos a la circulacién aérea internacional, 
bajo ciertas condiciones y , el reconocimiento de que 
OACI ejerza cierto derecho de intervencién y una misién 
de asistencia a los Estados (190).
Finalmente, y sin insistir en.el interés publi­
co que., reviste la infraestructura (191), debe tenerse, en 
cuenta, que el servicio que presta la.infraestructura, 
tiene un caracter permanente y global, lo cual dériva 
del interés publico que se le atribuye.,En atencién a 
ellp, no podemos seguir en ésta materia, a ciertos auto­
res, que conciben la infraestructura en funcién del tiem­
po de vuelo de las aeronaves ,( 192) , La infraestructura 
apoya la navegacién aérea, mucho antes del despegue de 
los aparatos aéreos y aun después de su aterrizaje.
TITULQ SEGUNDO. CONCEPTO DE AERODROMO Y FIGURAS
CONEXAS.
20.-DEL CONCEPTO DE AERuDROMü. - En doctrina, très son los 
elementos que configuran el concepto de aerodromo, son 
elos, los elementos; técnico, funcional y legislativo.
El elemento técnico, esté referido a los requi- 
tos que el arte de la navegacién précisa, pera que una 
superficie pueda ser utilizada para maniobras, despegue 
y aterrizaje de las aeronaves, lo cual es aceptado expli­
cita fi implicitamente por los autores (193). En la legis­
lacién de Iberoamérica, éste elemento se encuentra reco- 
nocido en los textos de todos los péfses (194), con ex- 
cepcién de aquellos que no definen el concepto de aero­
dromo y entre los cuales cabe citar los de Argentina (195), 
Bolivia, El Salvador, Honduras, Nicaragua y ademés el Pro- 
yécto de Cédigo aeronéutico Latinoamericano , En 'éstos 
ultimos ordenamientos juridicos, la elabor-cién doctri­
nal seré de vital importacia, puesto que, el concepto 
de aerodromo varia sustancialmente, segun que el legis- 
lador acepte uno o varios de los elementos derinitorios 
que aqui esiudi^mos.
El elemento funcional, exige que el aerodrumo
para ser tal, se encuentre destinado especificamente pa- 
'ra servir de base a las operaciones aéreas (196), El he­
cho de que.una superficie sea naturalemente,apta para 
la partida, maniobra o llegada de aeronaves, no résul­
ta suficiente p r a  définir un aerodromo, ya que, por e- 
jemplo, un campo de polo también cumple con ese requisi- 
to (197),
Entre las legislaciones iberoamericanas,,sélo 
doce textos acogen éste elemento definitorio (198), uti- 
lizando los términos "destino", "destinacién , "adapta- 
cién", "disposicién** o "acondicionamien to", denotando 
de una u otra forma, el empleo exclusive de las respec- 
tivas zonas o éreas, en las méltiples maniobras de las 
aeronaves. En consecuencia, las leyes de Costa Rica, Mé­
xico y Venezuela (199),.se encuentran expuesta a séria 
critica en éste aspecto, por insuficiencia de las defi- 
niciones légales.
La Ley Espanola de Navegacién Aérea, parte de 
una dicotomla entre aerodromos permanentes y eventuales. 
Sin embargo, al entrar a définir el aerodromo.permanen­
te, nos dé un concepto genérico del aerodromo, que no 
se ajusta a la nocién de permanencia, puesto que para 
tipificar el aerodromo, solo acoje el criterio técnico 
antes citado (200). Por esta razén, ei texto espanol 
también podria ser criticado, al igual que los textos 
antes citados.
El ultimo elemento que ha de integrar el con­
cepto de aerodromo, es segun la doctrina, el denominado 
"legislativo" (201) y , que nosotros, atcndiendo al pro- 
cediemiento que le caracteriza, preferimps llamar "admi- 
nistrativo". Esta tercera ncra escencial, consiste en 
la autorizacién del Estado, para el funcionamiento del 
aerodromo, sin la cual faltaria algo escencial (202),
A tal autorizacién se 1. denomina "habilitacién del ae­
rodromo, que reviste la forma de una resolucién adminis- 
trativa, por la cual se identifica, situa, clasifica y 
autoriza determinadas maniobras, despegues y aterrizajss 
en una superficie determinada. Es tal la importancia de 
la habilitacién, que - com una u otra expresién - todos 
los textos législatives de nuestra comunidad iberoameri-
CO, en el titulo V del présente caôl'tulo volveremos so­
bre cl requisite de la habilit.icién,
De acuerdo con lo expresado hasta aquf, pode­
mos aceptar integramente la definicién de a e r o d r o m o q u e  
los concibe como "superficies aptas para el despegue, a- 
terrizaje y maniobras de las aeronaves, destinas al cum- 
plimiento de taies actividades y habilitadas para ello 
por el Estado (203).
Para precisar aun més el concepto, debemos a- 
gregar, que la expresién aerodromo es una denominacién 
genérica, que identifica a todo campo de aviacién, es 
decir, a todas las superficies destinadas a la partida 
o llegada de aeronaves (204), entendiendo por "superfi­
cie", sus dos tipos; de tierra o mar (205) y demés super­
ficies de aguas interiores, aptas para taies operaciones 
aéreas. Esto es aceptado por todas las leyes de Iberoa­
mérica que definen el aerodromo, con excepcién de las 
de Cuba y Espana, que mençionan genéricamente "areas o 
espacios" y "superficies", respectivamente (207),
Llama la atencién que el Cédigo Brasilero del 
Aire, mencione las superficies flotantes entre los aero­
dromos (208), Més adelante.se trataré de los aeropuertos 
flotantes, pero, por ahora, debemos,destacar, que de a- 
cuerdo con la legislacién brasilena, un portaviones sé­
ria considerado como aerodromo,
El carécter genérico del aerodromo, permits in­
cluir como tal, a todo superficie .destinada a tal come- 
tido, tenga o né instalaciones complementarias (209),
El que un campo aéreo posea instalaciones u otras orga- 
nizaciones, con el objeto de obtener una mayor seguridad 
en las operaciones aéreas, es el criterio més aceptado 
par. définir el término "aeropuerto" (210), que, en doc­
trina y aun en los tectos internacionales (211), consti- 
tuye una especie del género "aerodromo" (212),
En Iberoamérica, sélo la ley ecuatoriana, en 
su articule 42, define el aerodromo bajo la denominacién 
"aeropuerto", confundiendo asi, la especie con el genero.
21, - FIG Li R A S CO^E X A S . - Sun figuras conuxas o c -lificadas on 1 
aérodrome, los hidro-aerodromos o hidrobasss, les aura- 
cJromos de alternative y los aerodromos eventuales o dn 
emergencia.
La denominacidn hidroaerodromo o hidrobase (hi- 
droscalos, estaciones aéronavales o hidropuertos), pro­
viens -de la diversa naturaleza fisica del drea (213); la 
denominacidn"hidropuerto” , se reservaria exclusivamente, 
a los espejos de agua dotados de instalaciones especia- 
les(214). Sin embargo, juridicamente, no existe consecuen- 
cias importantes que arranquen de esta particular close 
de aerodromes y, por elle, el derecho acuerda escasa im- 
portancia a dsta figura (215), que en I beroamdrica, ne 
es regulada sepatadamente,
Otra figura cenexa, es la constituida par el 
“aerodromo de alternativa"; se trata de aquellos aerodro­
mes autorizados, cuya utilizacidn se prevée en el pian 
dejvuelo, solo para el case en que los aerodromos grévis­
tes como etapas de un vuelo, estén cerrados por cualquie- 
ra causa imprevista (216). Esta figura juridica ne ha si- 
do rocogida por la legislacion de Ibaroameriea, pornue 
es propia del reglamentarismo de la disciplina,
Finalmente, nos encintramos con los.aerodromos 
eventuales, cafnpos de fortuna o de emergencia, que son 
espacios de terrene designados y conocidos de antemano 
(217), especialmentü construfdos o al menus acondici011 a- 
dos, con las minimas gar-.mtias tccnicas de utilizacicn, 
situados e Intercalados a lo largo de las rutas seguidas 
por los aviones de linea (218) y donde las aeronaves pue- 
den aterrizar en caso de necesidad o peliqro. Existe unp 
tendencia a que disminuya cl numéro de Jstos aerodromos, 
en forma proporcional al progreso aeronautico (219).
Entre les legislaciones.iberoamericanas, solo 
las de Espena, Portugal y Uruguay, mencionan o regulen 
los aerodromos eventuales (220), Las dos ultimas no nos
iiK.recun un mayor c unun Lorio; pero la Icy cspunclc cc nos 
présenta muy difcca an este aspecto, por cuanto,justifi- 
ca el estubleci^ iiii un tü de aerodromos eventuales, en ra- 
zon de "necesidcdcs tr an si tor las'*, o por designacidn pa­
ra "una utilizacidn particular en circonstanciés especia- 
les" (221), lo cual hace imposible determiner el exacto 
alcance del concepto legal.
TITULO TERCERO. CLASIFICACION PE AERDDRQmOS.
22.-AERODROMOS CIVILES Y miLITARES.- Como una logica conse- 
cuencia de la aptitud do la aviacidn, para ser empleada 
en tareas de paz o en actividad belica, siempre se ha 
distinguido entre aerodromos civiles y militares (222). 
Sin embargo, en la legislacidn iberoamericana, no contie- 
nen el distingo, las leyes de Argentina, Bolivia, Colom­
bia Cuba, Ecuador, Paraguay, Peru y Uruguay. Un segundo 
grupo de textos, se limita a regular los aerodromos que 
denominan civiles, con lo cual se reconoce impllcitamen- 
te la referida clasificaciones entre aerodromos diviles 
y militares. Es el caso de las leyes de El Salvador, Hon­
duras, México, Nicaragua, Panamé, Portugal y Venezuela 
(223)., observaedose una uniformidad de lo que podria 
llamarse érea centroama ricana. El tercer nucleo legisla- 
tivo, integrado por las leyes de Brasil, Chile, Rep, Do­
minicans, Espana y ademas por el Proyecto Latinoamerica- 
no (224), menciona explicitamente la categoric da aero­
drome militer, sea oponiéndola a la de aerodromo civil, 
como en el case de Brasil y Espana (225), sea opcniendo- 
la a I d s  aerodromos publicos y privudos, como en los tax- 
tos de Costa Rica, Chile, Rep. Dominicans y Proyecto La- 
tinoamericano (226).
El aerodromo militer no se encuentra en prin- 
cipio, abierto el use pùblico (227)y ademés, présenta 
notables diferencias respecte del aerodrome civil, en 
cuanto aL status de las personas y en cuanto al especial 
regimen juridico de los bienes que lo integran (228). 
Nosotros creemos quo la caracter 1stica propia del asrc- 
dromo militer, es de estar dcstinado a fines de defense 
nacional y cuya tuicion corresponde a las Fuerzas Arma­
das (229), a condicidn do que tal destinaciéri sea exclu­
sive y permariente.
Hen riefinioü el eorodrcmo militar las Icyas do
Brésil, Espana y Rep. Dominicans (230). El tcxto brasi- 
roro Ic define, como aqual destinado al uso de aeronaves 
militares, aun que pue den ser utilizados, tanto por aero­
naves civiles como militares, al igual que los aerodro­
mos civiles; esto pueda significar, que incluso los ae­
rodromos civiles pueden ser considerados miliraes.En la 
ley espanola, se concibe como aerodromo militar, al des- 
tinado exclusivamente, en forma permanente o eventual a 
servicios militares, pero se senala, que tales aerodro­
mos pueden ser abiertos al trafico civil, lo cual esta 
en contradiccidn con la definicidn legal (231), El con­
cepto més sencillo, acabado y conforme con la doctrina, 
es el que coritiene la Ley de Aeronautics Civil de la Rep. 
Dominicans, que define el aerodromo militar, como aquel 
destinado al use exclusivo de las Fuerzas Armadas (art. 
91).
La cuestidn conceptual, no tiene mero interés 
cientlfico, porque sin una distincidn adecuada entre ae­
rodrome militar y civil, se puede llegar a la militari- 
zaciôn de los aerodromos publicos, o bien al erroneo e 
inutil concepto de aerodromo mix to", entendido como, 
aquel que se encuentra abierto al pdblico, pero que tie­
ne elernentos pertenecientes a las fuerzas aereas estacio- 
nados en él y , que solo contempla la ley guatemalteca 
(232). Hay en éste ultimo concepto gran impropiedad, pucS' 
to que, un aérodrome abierto al servicio pdblico. puede 
utilizarse igualmente por aparatos militares, sin peroer 
su unidad orgénica y su caracter publico fundado on la 
libertad de maniobras aéreas (233); éstn no impide, en 
absolute, que se séparé recintos especiales junto al ae­
rodromo, para uso exclusivo de los militares y de sus a- 
paratos aéreos.
23.-AERODROMOS PUBLICGS Y PRIUADQ3.- Se puede afirmar, que 
la clasificacion de aerodromos en pdblicos y privados, 
es la que tiene mayor importancia desde el punto de vis­
ta juridico (234) y todos los toxtos iberoamericanos, 
con excepcion del boliviano, reconocen el distingo de 
una u otra forma. Las leyes de Argentina, Brasil, Colom­
bia, Cuba, Chile, Rep. Dominicans, Gu.tem^la, EspaM:,
M a X i. c o , Panamé, Paraguay Portugal, Uruguay y el Proyec­
to Latinoamericano (23S)han acogido en forma cxpresa
la clasificacion, en tan to en las de ücu a d o r y Peru, esta 
résulta da la intcrpretacion (23b). En la ley de Costa Ri 
ca, t am bien existe base suficiente para accptar la di stiri 
cidn, aunquG eila résulta de un texto confuso que iiabla 
de aerodromos do servicio publico, servicio militar y de 
aeropuertos particulares (237), en forma asistematica.
Por su parte, los textos de El Salvador, Honduras y Nica­
ragua, con normas idénticas, reconocen la distincion en­
tre aerodromos publicos y privados, pero la desvirtùan al 
establecer que todo aerodromo civil, se encuentra abierto 
al uso publico (233); suponemos que por razones muy parti_ 
culares, la norrna legal se ha visto obligada a prescindir 
de la clasificacion en estudio y de sus efectos y, de 
acuerda con ello, en les parses mencionados, solo existe 
aerodromos abiertos a todo usuario.
Si bien existe acuerdo en la importancia de la 
distincion entre aerodromo publico y aerodromo privado, 
no lo hay en cambic, en cuanto al criterio que la inspira, 
existiendo al respecto dos posiciones o corrien tes bas! - 
cas, tante en la doctrina como en la legislacion (239).
De estas corrientes, una adopta como factor de distincion 
la situacion juridica del propietario o del explotadcr 
que créa el aerodromo (23G-Sis); esta tendencia solo es 
acogida integralmcnte por la ley portuguesa (231-Bis). La 
otra posicion toma en cuenta como modulo de clasificacion 
la apertura o desrino al servi.cio publiée del aerodromo 
(232-Bis), de modo que es aerodromo privado, aquel que no 
se encuentra disponible respecto de cualquier usuario de 
aeronaves. Esta postera, reconoce el intares que reviste 
el caracter del titular, puesto que, en el caso de ser cl 
Estado, se aplicara las normas del derecho administrative 
(233-Bis), pero senate que, tan to los aérodromes del Esta 
do como oe particulares, pueden ser de use pubj.ico o de 
uso privado (234-uio), siendo preferible optar entonces 
por el criterio referido a la naturaleza de la operscion 
del aerodromo (235-Bis). En Iberoamérics, acogen por com- 
pleto esta posicion, las leyes de Argentina, Brasil, Rep. 
Uominicana, Espana, Guatemala, Mexico, Paraguay, Venezue­
la y el Proyecto Latinoamericano (236-Bis) y siquiendo un 
criterio eclécticc, que se traduce on similares efectos, 
las leyes de Colombia, Costa Rica, Cuba, Chile, Panama y
Uruguay (23/-bis). en su caso y dado nue las leyes de Ecu. 
dor y Paru a c u q e n la clasificacion solo en forma impii'ci -
Hi
Finainenta y como antes se dijo, las leyes de El Salvador, 
Honduras y Nicaragua, rompen el distingo, al declarer de 
uso publico a todo aerodrome civil, sin distinguir entre 
la naturaleza del propietario, o la clase de operaciones.
Huelga recalcar la distincion que se cornenta, 
puesto que los aerodromos publicos deban estar en condici^o 
nés de recibir a coda aeronave que desee utilizarlos (con­
forme a reglamento), comprometen mucho mas intensamento 
la seguridad de la aviaciôn y del desarrollo aeronautico 
(238-Bis) y si revisten el caracter de internacionales, 
quedan abiertos al trafico de aeronaves extranjeras, en 
virtud del principle de igualdad de trato (239-Bis).
Sin embargo, en relacion con los aerodromos pr_i 
vados, que en gran medida aparecen regidos par normas muy 
ceroanas al derecho co.mün (240), el Estado montions un in_ 
terés, para los efectos de conocer su existenela, per ra­
zones de orden y seguridad naoionales, para coordinar sus 
operacicnes en relacion con e1 reste de la infraestructuia 
y para asegurar que su situacion e instalaciones, respon- 
dan a condiciones mini m a s de seourioad aeronautics.
24.- 0TRA3 CLASIFICACIONES. - Se ha ciividido tambi en los a e r o ­
dromos civiles en forma funcional y, asi se habia de acr;j 
dromos comarciales, deportivos, tucnicos, cientificus, 
etc. (241), pero esta sistamâtica no es recogida por la 
legislacion en Ibcroamérica; tal ver, porque su trascen- 
dencia la relega a un nivel meramante reniamentario, como 
sostiene VIOELA ESCALADA (242).
Otras clasificaciones de aerodromos, distinguée 
en atencidn a la naturaleza de los servicios aéreos que 
se près tan desde el campe aoreo y, asi se habla, de ac-
rodromos para servicios de larga distancia, de distancia 
media, de corta distancia, de instruccion, de déporté o 
turismo acrao y de campes para gireaviones y aeronaves 
de despegue vertical u oblicuo (243), Esta clasificacion, 
tampoco es acogida en cl conjunto de los textos iberoa­
mericanos.
Otras especies calificadas de aerodromos son: 
los aeropuertos, que seran tratados en el titulo siguien- 
te y los dedicados exclusivamente a las operaciones de 
transporte de mercaderlas, como los de Stansted en los 
alrededores de Londres y el de New Dersey (244), que has- 
ta aqui, tampoco existen en Iberoamérica.
T ITULO QUARTO. AEROPUERTOS Y FIGURAS CONEXAS.
25.-CONCEPTO DE AERÜPUERTO.- La doctrina més aceptada, esti­
ma que el calificante, mediante al cual un aerodromo pe­
sa a denominarse "aeropuerto", es que posea las instala- 
ciones adecuadas para los distintos servicios que la ae- 
ronavegacion requiers (245). Esta tendencia ha sido se- 
guida en Iberoamérica, par las leyes de Brasil, Colombia, 
Costa Rica, Espana, México, Guatemala, Paraguay y Venezue­
la (246), y que ademas, guardan la debida corresnanden- 
cia con el concepto que OACl sostiene en cuanto al aero- 
puerto (247). Otio grupo de leyes, no define el termino 
aeropuerto y tampoco entregan unjconcspto afin; as.i ocu- 
rre con las leyes de Bolivia, Cuba, Ecuador, El Salvador, 
Honduras, Nicaragua, Panamé y si Proyecto Latinoamerica- 
no de Cédigo Aeronéutico. Se puede distinguir aun, otra 
tendencia legislative, segun la cual, la expresion"aero- 
puerto" se hace sindnima, de lo que hoy entendemos por 
aeropuerto internacional; asi legislan los textos de Chi­
le, Rep. Dominicans, Peru, Portugal y Uruguay (248) y de 
acuerdo con estas legislaciones, no cabe hacer distingo 
juridico entre aerodromo y aeropuerto, per simples fac­
tures ticnicos, como es, la mayor o manor dot. cion de
instalaciones y servicios en un campo déreo.
Sin embargo. Is ley argentine, ha agregado o-
tro elementa calificante del aeropuerto: "la intensidad
de movimiento eéreo"(249), que se inserts en un cuerire 
mis general, puesto que es de la esceneie en osa ley, 
que el aerodromo sca publico, pare ser calificado como 
aeropuerto. Se ha dicho, que la mencidn de"una intensi­
dad de trafico, que haga justificable la denominacion", 
agrega al elemento técnico del aeropuerto (instalaciones 
y servicios), una nota de interés juridico, digne de ser 
destacada (250); a nuestro entender, ésta modalidad, re­
viste en escencia, mero caracter rie consejo para la au- 
toridad administrativa, encargada de clasificar los ae­
rodromos.
Debe destacarse, que al igual que la ley argen­
tine, las normas de Brasil, México, Uruguay y Venezuela, 
exigea perentcriamente que el aeropuerto revista el ca­
racter de aerodromo publico (251), elemento de gran im­
portancia al configurarselo juridicamen te y que esté 11a- 
madü a tener mejor aceptacion en los textes positives. 
Espana consogra este requisito, exigiendo que los servi­
cios e instalaciones del aerodromo, sean publicas (252).
26.-AEROPUERTOS IN T E R N A CIDN A L E S.-La expresion "aeropuerto a- 
duanero y las de "aeropuerto de frontera", "aeropuerto 
In ternacional"o "de uso Internacional", ha servido des­
de antiçuo, para sehalar a aquellos aerodromos o aeropuer­
tos, destinados a la partida y llegsda de las aer.naves 
que se dirijan o procedan del extranjero (25S)y que ade­
més, poseen servicios rie aduana, policia, sanidad, inmi- 
gracion ect. (254).
La nocion de aeropuerto internacional, no se en­
cuentra en las leyes de Bolivia, Costa Rica, y Cuba y so­
lo se encuentra insinuada en la de Paru (255). Por el con­
trario, la vemos reconocida, en términos iguales o pare- 
cidos a los doctrinarios, en todo el resto de Iberoamé­
rica (256).
Nos interosa riestacar ahora las particularida- 
des de algunas legislaciones. Un estimable grupo de le-
yes, entre las cuales so cuentan las de: Brasil, Rep. 
Deminicana, El Salvador, Honduras, Nicaragua, Panamé y 
Venezuela, incluyen como elemento tipice del aeropuerto 
internacional, que este sea declarado tal, en virtud de 
una manifestacion formal de la autoridad publico, general 
mente, del Poder Ejecutivo (257); ello es muy explicable, 
por cuanto es muy grande la importancia de éste tipo de 
aerodromos.
La ley argentina, présenta la novedad, de que 
pueda otorgarse a un simple aerodromo publico, el status 
de aeropuerto internacional (258), modalidad que ha sido 
justificada por VIDELA, en atencion a la exigencia im- 
puesta a toda aeronave que entre o sale del pals, de ha- 
cerlo en o de un campo internacional (259).
Otra particularidad présenta la norma brasi- 
lera que-define el aeropuerto internacional que, por su 
redaccion, parece limiter el uso de éstcs compos aéreos, 
para los servicios internacionales de tranporte regular 
y no regular, adn cuando esta no haya podido ser la in­
tension del legislador (250).
27.-FIGURAS CONEXAS CON LOS AEROPUERTOS INTERNACIONALES^
Figuras conexas con la de aeropuerto, son las constituf- 
das por los aeropuertos flotaites y los aeropuertos mul- 
tinacionales.
Los aeropuertos flotantes revisten hoy un me­
ro interés academico, pasada ya la época en que los par­
ses pensaban establecer islas flotantes artifici ales, 
para auxiliar el amaraje de sus aeronaves, en medio del 
oceano (261). Este tipo de instalaciones espceptado por 
TAPIA SALINAS, a condicidn de que se tomen algunas pre- 
visiones en resquardo de la soberanfa de los Estados ri- 
beranos (262). La soberanfa del Estado propietario de 
tales aeropuertos serfa indiscutible, en tanto no viole 
la libertad del alta mar y no se perjudique a otras na- 
ciones (263).
Los aeropuertos internacionales multinaciona- 
les, son aquellos que poseen un sistema de gestion con-
junta, par dos o rnés nacionos; DELASCIO sostiene que son 
aquellos aeropuertos, donde dos o mas Estados instalan 
sus acJuanas, de modo que los aviones pueden curnplimentar 
en un mismo aerodromo, las disposiciones aduaneras del 
Estado del cual salen y las del Estado al cual se diri­
ger) (264).Se cita entre estes aeropuertos internaciona­
les multinacion aies, el de Basi lea-IYiülhouse, en la fron­
tera franco-suiza y el proyecto de aeropuerto Ginebra- 
Cointrin (265).
En Iberoamérica, no conocemos aun manifestacio- 
nes de aeropuertos flotantes o multinacionales,
TITULO qUINTÜ. HABILITACICN DE AERODROMOS.
28.4DE LA HABILITACION EN GENERAL.- Tal como se decia ante- 
riormente (266), la doctrina reconoce desde hace algùn 
tiempo, como un elemento calificador del aerodromo, cua- 
lesquiera que sea su clase o categorfa, el requisite de 
su previa autorizacion por la autoridad aeronautics (267). 
Sin ella faltaria algo escencial (268). Tal autorizacion 
se conoce con 9I nombre de habilitacién del aerodromo y 
no puede ser confundida, con la habilitacién de obras 
materiales, instalciones o servicios que majores material 
y técnicamente un campo aereo. Juridicamente hablando, 
la habilitacién es un acto administrative, emanado de la 
autoridad aeronéutica, por el cual se reconoce a una su­
perficie determinada, como aerodromo, se Iêï otorga una 
identificacién, se le situa segun sus coordenedas gcogra- 
ficas, se le catalogs o tipifica dentro de las clasifi­
caciones légales y reglamentarias y al mismo tiempo, se 
autoriza ejecutar en él determinadas operaciones aéreas, 
que dependen de la antedicha catalogacién y de las carac- 
teristicas técnicas del aerodromo.
La exigencia de habilitacién de todo aerodro­
mo , es una forrnulacién positiva, que antcriormente se ex- 
presaba en los textos legates, como una prohibicion ter­
minante de de abrir y explotar aerodromos, sin autoriza- 
cién previa y que todavi'a mantienen los textos aeronéuti­
co s de Brasil, Chile, Rep. Dominicans y Paraguay (269), 
si bien la ley dominicana, la estabiece solo respecte de 
los aerodromes publicos.
La exigencia de autorizacion, permi au o habi- 
litacién, esta cuntaniplada en la gran mayoria de los tex­
tos iberoamericanas (270), con excepcion de los de Boli­
via, Ecuador y Peru. En la ley dominicana y en el Proyec­
to de Codigo Latinoamericano, se contempla dnicamente, 
respecto de los aerodromos publicos (271).
Existe doctrina (272) u adn textes légales,que 
extienden la exigencia de autorizacién o permiso a la e- 
tapa de construccidn del aerodromo, como en el caso del 
texto peruano y aun a la etapa de proyecto, estudio o de- 
lineacion, como ocurre en Ecuador y Colombia (273). Por 
el contrario, el permiso es requerido también, respecto 
de toda modificacién ulterior del aerodromo, en la ley 
paraguaya (274). Nosotros estimâmes, que taies exigencies, 
previas o posteriores al cornienzo de las operaciones del 
aerodromo, son més propias de la reglamentacién, que de 
textos législatives.
Las leyes del Brasil y de Colombia, exigen ade­
més de la habilitscion, el "registre" de los aerodromos 
en un registre especial (275), materia, que tambicn pa­
rece ser propia de la reglamentacifén.
Las leyes chilena y Uruguaya, han introducido 
otro elemento calificante de la habilitacién, al poner 
de relieve, el caracter escencialemente transitorio de 
la misma (276), porque, en realidad, una autorizacién de 
funcionamiento de aerodromo queda normalmente limitada 
a un plazo cierto, sin perjuicio de encontrarse condicio- 
nada, al mantenimiento de las circiinstancias juridicas 
y técnicas que se tuvo presents, en la época de su otor- 
gamiento.
Otra materia que abordan algunas legislaciones, 
es la exigencia de que el explotador u operador del ae­
rodromo sea nacional del Estado, donde se encuentra em- 
plazado el campo aereo; asi ocurre en las leyes de El 
Salvador y de Espana (277). En realidad, la exigencia de 
nacionalidad en éste aspecto parece innecesaria, parque 
el requisite de habilitacién, constituye una garantis su- 
ficein te (278).
29.-LA HABILITATION EN RELACION CON AER. PUOLICCS Y PRIVADOS.
El caracter naccsario de la habilitacidn, sa mantiene tan­
to respecto de los aerodromos publicos como de los pri­
vados (279), internos o internacionales (280), en razon 
del control que el Estado debe ejercer para preserver 
su soberania, par^ ejercer la policia del aire y ademas, 
en resguardo de las condiciones bésicas de seguridad ae­
ronéutica (281), en razén del interés pdblico comprome- 
tido en ésta. Si la ley exige perentoriamente aterrizar 
o despegar desde aerodromos publions 0 privados, es 16- 
gico que mediante el instrumente de la habilitacién, con­
trôle las condiciones de seguridad de los aerodromos (282),
Traténdose de aerodromos péblicos, es notorio 
que el Estado debe intervenir autorizando su funcionamien- 
to, dado que pueden ser utilizados por cualesquiera ae­
ronaves, encon trandosG cornprometidos, interesos muy im­
portantes, ajenos a los del propietario del campo (293), 
Pero, aun traténdose de aerodromos privados, es justifi­
cable la intervencion estatal, dada la necesidad de con- 
trolar al cumplimiento de los requisitos mfnimos de se­
guridad del campo aéreo y , ademés, por razones de poli­
cia de circulacién aérea (284), para impedir su utiliza- 
cién en hechos tipificados como delito (Ej, contrabando) 
(285)y para la regulacién del tréfico aereo, en relacion 
con otros aerodromos privados (286) y péblicos.
Con todo, la facultad de la adniinistracién pa­
ra autorizar o né el funcionamiento de un aerodromo, me­
diante el mencanisrno de la habilitacién, no puede ser ejar- 
citada arbitraria, sino prudentemente (287), en forma que 
se sirva los intereses de toda la comunidad.
TITULO SEXTO. TUICION Y ADMINISTRACION DE AERODROMOS.
3 o . - FI3CALIZACI0N .- De la facultad que poseen los p.. r tic u la­
res para abrir y operar aerodromos, surge como una nece­
sidad imperiosa, acordar al Estadç la facultad de super- 
vigilancia, tuicion y fiscalizacién, respecto de todo ae­
rodromo. Asi lo exige el Interés publico, en salvaguar- 
dia del valor juridico que represents la seguridad on la 
infraestructura, como base de la navegacion aérea. Es por 
ello, que la funcién del Estado, en cuanto a los aerodro­
mos se refiere, no se detiene en la simple habilitacién
de 'lü3 mismes, per un acto administrativ g , sino que per­
siste en el tiempc y durante toda la vida operacional del 
campo aéreo,
Como ha dicho acertadamente DELASCIO, es con­
venience separar con claridadl los conceptos de control 
técnico 0 supsrvigilancia de la autoridad - antes mencio- 
nado - de la administracién y opéraci6n aeconémica de los 
aerodromos (288),
La funcion fiscalizadora la ejerce el Estado 
respecto de los aerodromos que él mismo opera y adminis­
tra, pero, ésta adquiere mayor trascendencia juridica, 
traténdose de aquellos aerodromos explotados por parti­
culares, puesto que la anterior hipdtesis, el problema 
se reduce a una simple subordinscion entre organos de 
la Administracién,
El principio de fiscalizacién de los aerodro­
mos y particularmente, de los aerodromos privados, esté 
reconocido por la casi unanimidad de los textos iberoa­
mericanos (289)con excepcién de los textos de Bolivia, 
Uruguay y el Proyecto Latinoamericano, que no le mencio­
nan y del Reglamento de Navsgacién Aérea del Portugal, 
que nos remite a un reglamento especifico de funcionamien- 
to de aerodromos (290), En el caso de Espah';», la fisca- 
lizacién de aerodromos privados, no ha sido comprendida 
dentro del articulo 44 de la Ley de Navegacion Aérea, 
aunque se encuentra prevista en el Art, 52 de la Ley de 
2 de Rüviembre de 1940 (291 ); la tuicién de los aerociro- 
mos militares y publicos, la encontramos consagrada li- 
teralmente en el texto principal (292),
31,-EXPLÜTACIDN DE A E R O D R O M O S A pesar de que la opcién en­
tre los varios sistemas de explotacion de aerodromos, es 
p.-ra nosotros, simple derivacion de la politica econémi- 
cu interna de los Estados, los estudiosos col derecho ae­
ronautico siempre han estimado oportuno anaj.izcrla, ; se 
ha dicho que este influye necesariarrente, en el regimen 
de responsabilidad aeronéutica, puesto que ha de tonerse 
en cuenta, la calidad del explotador del aeropuerto y de 
los servicios locales de control de trén^sito aéreo, con 
respecta de los dafios generados por su actividad (293).
I- i
el estatal, corrode a tod.: explotacion qua no sca a uerea 
dida por el Estado y que parece cnnsagrarin en les textos 
de Cuba y Ecuador (294).
El sistema diametralmcnte opucsto, es aquel 
en el cual el Estado, no asume concretamente una cbli- 
gacion legal de administrar aerodromos, lo cual se tra­
duce en no legislar sobre sistemas de explotacién. Es­
ta solucion es adoptada en las leyes de Argentina, Colom­
bia, Rep. Dominicana, Paraguay, Uruguay y Venezuela; en 
éstos ordenamientos, el Estado solo asume obligaciones 
relativas a la supervigilancia tecnica, an cuanto a las 
obras materiales ejecutadas para construir el -erodromo: 
algunas de éstas legislaciones también regulan la respon­
sabilidad del explotador (295), Este sistema, que podria 
calificarse de liberal, también es adoptado en les nor­
mas portuguesas, que se limitan a disponer, que tan to el 
Estado, como cualesquiera entidad autorizada, puede cons­
truir aerodromos publicos (296).
El tercer sistema de esplot-cion oe aérodromes 
que se reconoce en Iberoamérica, es el que podria dencml- 
narse mixto o ecléctico y se caracteriza, oorque el Esta­
do asume de derecho, la explotacion y administracién de 
los aerodromos publicos, sea diractarnen te, o por rnadio 
de una concesion. En algunos textos cuya técnico legis­
lative es menos avanzada, el Estado asume la explot cinn 
de los llamados aerodromos "nacionales", que ordinaria- 
mente coincidirén con los _erodromos publicos.
El Estado administra todos los aerodromos pu­
blicos dircctamente, en Brasil, Costa Rico,yEspana, si 
bien, en Brasil, es posible que ésta administracién sea 
entregada a los particulares, mediante concesicn, en Ci;i- 
le, el Estado administra solo los aerodromos publicos do 
dominio fiscal (297), aunque, en el hecho éstos cuinci- 
den generalmente ccn todos los aerodromos publicos,
Mediante la designacion del jefe o camandan- 
te del aeropuerto, el Estado ejerce L: administracién d n
los mismos, en Mexico y Nicaragua (298). En 1 ..s leyes 
de El Salvador, Guatemala, Honduras y Panama, ci Estado 
solo asume la obiigacion de aoministrar los aeropuertos 
de su dominio y los "nacionales" (299).
Finalmente, debemos hacer présenté, que no exis 
ten normas sobre administracién de aerodromos en los tex­
tos de Bolivia, y del Proyecto Latinoamericano. La ley 
peruana, nos remite en ésta materia al reglamento (300),
Insistiremos una vez més, en que el sistema de 
explotacién de aerodromos, no es en si un problema juri- 
dico-aeronautico, El Estado se retraeré o bien asumiré 
mayores funcicnes, segun la orientacién politico que ins­
pire al legislador. Por lo demés, en la hipotesis en que 
los particulares asumen tareas como explotadores de aero­
dromos publicos, no se observa que deba existir una ra­
dical diferencia en materia de responsabilidad, trente a 
al sistema de administracién estatal. En ambos casas el 
ente administrader, no podra eludir sus responsabi1ida- 
des por los danos causados por su gestién, si bien en el 
caso de gestion por los: particulares, puede surgir una 
responsabilidad g u ber native, adicional, ante la Adminis­
tracién, que se encuentra encargada de fiscalizar la to­
tal i d a d de la infraestructura aeronéutica.
Por ultimo, debe sehalarse, que varias legis­
laciones iberoamericanas, comtemplan la posibilidad de 
que se ctorgue concesiones en los aerodromos y demés édi­
fie ins construidos en elles. Con es to se permite a los 
concGsionarios de las instalaciones, ocupar en forma tem­
poral, aunque bajo ciertas garanties, determinadas èreas 
de las mismas, con el objeto de atender necesidades deri- 
vadas del movimiento de las aeronaves, pasajeros, y ser­
vicios diverses. Entre los textos que regulan éstas con- 
cesiones, podemos citar los de Costa Rica, Cuba, Chile, 
Espana, Guatemala y Honduras (301),
T I T U L O  5 E P T I M 0, S E R V I C I O S  DE P R O T U C C I C N  AL V U E L O ,
32,-CARACTERISTICAS Y CLASIFICACION.- Los servicios tccnicos 
de ayuda y proteccion a la navegacion aérea, complemen- 
tan el roi de los aerodromos, ya sea dentro del recinto 
de elles o en las rutas habituales de las aeronaves (302). 
De acuerdo con ello, estimâmes que - aparté de los aero­
dromos - la infraestructura se integra con un conjunte 
de instalaciones y servicios, que, opérande conjunta o 
independientemente, pero bajo un sistema de planificacién, 
direccion, y vigilancia permanentes, sirven desde tierra 
a la seguridad (303) y a la regularidad de la navegacién 
aérea. A ésta segundo seccién de la infraestructura la 
denominamos: instalaciones y servicios de ayuda y protec- 
cién a la navegacion aérea.
Para éviter equivocos, queremos senalar desde 
ya, que entre los servicios e instalciones en estudio, 
no se encuentran comprendidos los servicios llamados "de 
soberania" que conflL:yon en los aeropuertos internacio­
nales, taies como los de aduana, inmigracion, o sanidad, 
ni tampoco aquellos destinados al mantenimiento y repa- 
racion de aeronaves, de reabastecimiento de combustibles, 
carburantes y lubricantes de aeronaves (304), Con ello 
vamos delimitando el émbito de éstos servicios, que se 
encuentran ligados exclusivamente, a la proteccion a a- 
yuda de las aeronaves, en relacion con su operacion o 
conduccion técnica, sea individualmente o consideradas 
en conjunto.
Dentro de éste esquema de ideas, la doctrina 
ha calificado como intégrantes de ésta infraestructura 
auxiliar; los servicios de trénsito aéreo, de comunica- 
ciones y météorologie aeronéutica, los sehalamientos 
fisicos, acusticos y lurninicos, coordinacion de bésoue- 
da, indicadores de obstaculos y los equieos electronicos 
de ayuda al vuelo (incluso radio-goniométricos), ect.
Las leyes iberoamericanas, scnalan como inté­
grantes de éstos servicios e instalaciones; los servicios
de'trénsito adroo, meteorolagicos, de comunicacienes, 
Cüordinaciün de euequodu y s-lvaniento, Instalaciones de 
auxilio radiofonicas y visuaies, radioayudas, senal^micn- 
to de rutas, servicios de infcrmacion aeronéutica (306), 
si bien la inclusion de todos ellos no es uniforme. Tal- 
vez la ley brasilena, sea la mas compléta en la materia, 
puesto que incluye los sois primero tdpicos indicacos 
(307).
Nosotros, sin espiritu exhaustiuo y toniendo
en cuenta el desarrollo actuel de taies instalaciones y 
servicios, trataremos de formuler un panorama sistemdti- 
co de los mismos, distinguiendo entre: instalaciones auto­
matisas o semi àutomdticas, servicios propiamente taies y 
combinacidn de servicios-instalaciones, la cual podria 
servir de base para un futuro estudio sobre la respon­
sabilidad emanada de la operacion de taies sistemas.
Entre las instalaciones autométicas o semi-au- 
tomaticas, figuran las relacionadas con el curso que se- 
be seguir la aeronavegacién, como los radiofaros en sus 
diverses especies, las radiobalizas y los sistemas de 
descenso y aterrizaje por instrumentes (l.L.S.) y los 
dispositivos lurninicos o visuaies (orientadores y demrr- 
cadores de pistas o de alturas, de obstaculos o de situa­
cion de aérodromes).
Entre los servieiso auxiliares de la navegacién, 
aérea, puede citarse los siguientes: de informacién (ae­
ronautics, de vuelo, de despacho de aeronaves), de aler­
ta de emergencies, de coordinacion de bùsqueda y salvamen- 
to y de control de transite aéreo (en rutas, aproximacion 
y aerodromos), Debe tenerse en cuenta, que a pesar del ca­
racter eminentemente subjetivo (personal), del servicio 
de trénsito aéreo, debe apoyarse necesariamente en les sis­
temas de radiocomunicaciones y radio-goniometrla ( radar, 
en sus diversas especies).
En la categoria servicios-instalaciones, donde 
el complejo hombre-instrumento, cctua en estrechc vincu­
lo, figuran las telecomunic.sciones aeronauticas (tierra-
tierra y tierra-aire) y la meteorologia .aronautica.
La anterior clasificacion sistamatica, pucce 
ser util al abordar un problema juridico aun no ago ta- 
do por la doctrina, como es el de la responsabilidad ju­
ridica del comandante de aeronave, que sa lia visto i n f 1 u i 
do fuertemante por el creciente desarrollo de los c-rvi- 
cios e instalaciones de proteccion al vuelo, que tienden 
a doblegar parte de las facultades técnicas del comandan- 
te (309).
Es una nota caracteristica de la operacion de 
los servicios e instalaciones en estudio, constituir un 
servicio publico permanente, cuya paralizacion no es po­
sible. Puede observarse fécilmente, que existe instala- 
ciones cuyo funcionamiento, no depends del vuelo de oc- 
terrninada aeronave y que incluso los servicios metooro- 
logicos y de transite aéreo, operan antes del vuelo, du­
rante éste y luego de finalizada la operacion de una ae­
ronave (310).
Pero éstos elernentos, ne solo constitua in un 
servicio publico, sino que ademés, existen para ou- las 
aeronaves se som c t a n r i g u r o s a m e n t e a e]los y observen 
sus normas e indicaciones (311). Esta nor .na  es recnno- 
cida en Iberoamérica, por las leyes mexicano y ve'i a zo 1 a -
n a , que d i s p o n e n el uso o b1i g a t o r i o de los servicios ce
infraestructura auxiliar (312), aunque, lament a b 1 n m ri r a , 
ella no ha sido seguida por otros textos,
33 .-TUICION Y AD 1111N 1ST R AC I ON . - Con respecte fJ 0 les s 1 a t  u rn a s 
de ayuda y proteccion a 1.. navegacién aérea, tamuiuln J - 
bemos distinguir entre la tuicion, vigilancia 0 fiscali- 
zacion y la explotacion o administracién.
Nadie duda de que es el Estado, quien dcbo a.:,- 
ne r a su cargo la totalidad de la planificocion y al ccn 
tralor de taies sistemas y es n e c e s a r i n que s a a d c é "t c 
modo, ya que en ellos se manifiestu la soberania du la 
nacion y a travez suyo, el Estado ci imp la con f u n d  one s 
que le son propias (313).
Las leyes aeronauticas de Argentina, Brasil, Colombia, 
Costa Rica, Cuba, Chile, Rep. Dominicana, Ecuador, 
Salvador, Espana, Guatemala, Honduras, Mexico, fJ i ca m n u a  . 
Panamé y Venezuela (314), consagran el principio de ris- 
calizacion estatal de los sistemas de ayuda a la navega­
cion aérea; en su caso, el Proyecto Latinoamericano de 
Cédigo Aeronéutico, se limita a exigir a los Estados siy 
natarios, uniformidad en los procedirne ien tos respectives 
(315). . No contienen normas sobre fiscalizacién, los 
textos de Bolivia, Paraguay, Peru, Portugal y Uruguay.
En materia de explotacion y administracién de 
1 s instalaciones y servicios de proteccion al vuelo, 
las leyes iberoamericanas han procedido a adopter un o 
de très métodos: explotacién estatal, liberal ( el Esta­
do no asume compromises al respecto)o ecléctico; segun 
el sistema ecléctico, e1 Estado puede asumir direct.men­
te la explotacion de los sitemas, o indirectamen te, por 
medio de concesiones.
La tendencia moderne en ésta materia, se orien­
ta hacia la integracion regional de lus s i's cerna s de pro­
teccion al vuelo y se inicia con el Acuerdo sobre las 
Estaciones Oceénicas en el Atlantico Norte, de 1954 (316) 
y continua con la Convencién para la creacion de una A- 
gencia Administradora de Instalaciones y Servicios para 
Asegurar la Navegacion Aérea en Africa y Madagascar de 
1959(ASECNA)(j 17), por la Convencién de Tegucigalpa de 
Febrero de 1960, para la creacién de una Sociedad de Ser­
vicios de Navegacion Aérea en la América Central COCESNA), 
suscrita por Costa Rica, Guatemala, Honduras, Nicaragua 
y el El Salvador (318). Esta ultima convencién, f]ue rnnr- 
ca rumbos en el continente (319), créé una sociedad pa­
ra ejercer el monooolio de los servicios de navegacion 
aérea, telecomunicaciones aeronéuticas y radioayudas pa­
ra la navegacion aérea, en los territories de los Est a- 
dos contra tan tes. En fecha posterior, se firme en U r  u s c- 
las (Diciembre de I960), una convencién que créa una or- 
ganizacién comun europea del espaciu aéreo, que se deno- 
mina "Organizacién Europea para la 5cguridad de la N a v c- 
gacién Aérea" (EUROCONTROL) (320).
Como purdc verse, la tendencia intooracionis-
ta, SG manifiesta tcmprana g intcnsamente en cinco par­
ses de la comunidad Iberoamericana y se rcflcja t-^moidn 
en el Codigo Aeronautico Argentine, que facult.: al poder 
Ejecutivo, para acordar la coordinacion y coneccion de 
los servicios de proteccién al vuelo, con otros pises 
(321).
En el piano interna, acogen e1 sistema de ad- 
ministracidn estatal, las leyes de Costa Rica, Cuba, Rep. 
Dominicana, Guatemala y Ecuador (322), Los extos de Bra­
sil, Colombia y Paraguay, por el contrario, se inclinan, 
por un sistema liberal (323)Acogen un sistema de explo­
tacién por el Estado, directamente o bien mediante con­
cesiones, los textos de Argentina, Chile, El Salvador, 
Espana, Honduras, Mexico, Nicaragua, Panamé y Venezuela 
(324). Las leyes de Bolivia, Peru, Portugal y Uruguay, 
no han regulado la explotacion de los servicios de pro- 
teccién al vuelo.
TITULO OCTAVO. TARIFAS POR USD DE INFRAESTRUCTURA.
34.-OUSTIFICACION. CLA5ES.- El costo operacional de los ae­
rodromos y demés servicios de infraestructura es elevade 
y de alli, que una sana gestion économisa, exija que sean 
los propiso usuarios de taies instalaciones y servicios, 
los que concurran a coctearlos, con la salvedad,de que 
ello no pueda significar i.: par ali zacién del desarrollo 
de 1 aeronéutica (325). Oe aqui arranca l a  facultad del 
Estado, que por razones de economic nacional, puede im- 
poner el cobre de exaccciones, impuestos, tasas, tarifas 
o derechos aeroportuarios a las aeronaves (326) y a otros 
usuarios de instalaciones de infraestructura. Estas exac- 
ciones deben ser las mismas, p_ra aeronaves nacionales y 
extranjeras, en virtud del principio de igualdad de tra­
to que consagran los textos internacionales (3 27); sélo 
cabe la discriminacién, en razon de las caracteristicas 
técnicas de las aeronaves o del numéro y calidad de las in: 
talaciones o servicios utilizados,
Debe tone r s.) présenté, que cualesquiera que 
sea el ente que preste servicios o instalaciones de in­
fraestructura, las exacciones sélo pueden ser estableci- 
das por la autoridad p u b 1 i. c a (328).
las derivadas dal uso do los acrudromos, entre las cua- 
Ics puado mcncionarsc las do aterrizaje, estacieonamian- 
to y de usa de hangares y las derivadas del uso de in sta- 
laciones y servicios de ayuda y proteccion de la navega­
cion aérea, entre las cuales se encuentran: comunicacio- 
nes, meteorologia, servicio de control de trénsito aéreo, 
uso de radioayudas, iluminacidn de pistas, ect.
En relacion con las exacciones originsdas en 
en uso de aerodromos, se ha dicho, que solo son proceden- 
tes, respecto de los aerodromos publicos, en cuya buena 
atencion esté interesada la comunidad en general, por 
constituir un servicio de utilidad publies (329). Asi 
lo entienden también todas las legislaciones iberoameri­
canas, con excepcion de la de Ecuador (330), que permite 
el cobro de tarifas oficiales en aerodromos privados.
La percepcion de las exacciones le correspon­
de al explotador del aerodromo, ya que de él dependen 
los servicios y atencion de aquél, los usuarios no pue- 
den por su parte pretender ebajas en los cobros, en ca­
so de utilizer solo algunos servicios, si las instalaclo­
nes prestan un conjunto integral de elles (331).
El cobro de tasas por uso de aerodromos, se 
encuentra utorizado por t o d s  las leyes iberoamericanas 
(332), excepte en las de Bolivia, Cuba, Rep. Dominicana, 
Panamé y Paraguay, en las cuales no encontramos referen- 
cias sobre la materia. Debemos dcstacar también, que la 
ley ecuatoriana de 2 9 de Noviembre de 1963, bo descendi­
do hasta los detalles més reglamentarias, en relacion con 
la diversas tarifas, lo cual parece més propio de normas 
de range inferior a la ley.
En materia de tarifas, tasas o exacciones par 
el uso de servicios e instalaciones de ayuda y proteccién 
a la navegacion aérea, fjodemos apreciar que las leyes 
iberoamericanas han sido mucho mas remisas en establecer- 
las, que en el caso de las antes indic das. Solo se con- 
templ-n en las leyes de Argentina, Chile, Costa Rica, E- 
cuador, El Salvador, Espana, Mexico, Panamé, Peru y Ve­
nezuela (333),
ror ultimo, existe un g rupc do legislaciones, 
que estoblecen ciertas tarifas o derechos, que no se ge- 
neran en la operacion do las aeronaves, sino en el uso 
de la infraestructura, sea por pasajeros, marcancias trans 
portadas, uso de locales en edificios, instalaciones de 
suministro de combustibles ect. As! se ha legislado en 
Chile, Ecuador, Gyiatemala y Costa Rica, cuyas leyes au­
toriz an el cobro de exacciones a los pasajeros (334),
Los textos de Chile y Costa Rica, permiten el cobre de 
derechos fiscales por las mercancias transportadas (in- 
dependientemente de los cobros aduaneros)(335). Segun las 
leyes de Ecuador y Guatemala, cabe cobrar exacciones a 
los usuarios ô arrendatarios de edificios (336), En Es- 
paria se puede cobrar tarifas, por servicios de aeropuer­
tos y aerodromos (diversas de las relacionadas con el mo­
vimiento de aeronaves) y lo propio sucede en Chile, me­
diante un sistema de contrâtes o concesiones (337),
TITULO NOVENO, LIMITACIONES AL DOMINIO EN UENEFICIÜ 
DE LA INFRAESTRUCTURA Y DE LA NEVEGA- 
CIDN AEREA,
35,-DE LAS LIMITACIGNES AL DOMINIO EN GENERAL,- En una ten­
dencia de la legislacién aeronautics contemporénea, el 
regular ciertas limitsciones o restriciones o cargos im- 
puGstas a los propietarios del suelo en beneficio de la 
nevegacion aérea y de las instalaciones que desde tLorra 
la apoyan (330).
Duridicamente, 1 s limitaciones, restricciones 
o cargos, rgvisten variadas formas, entre las cuales pue­
de citarse: la obiigacion se sehalamiento e iluminacidn 
de obstaculos a la navegacion area, la prohibicidn de 
plantar y construir en absoluto o de planter o ccnstruir 
sobre cierta altura, en zonas determinadas y el deber de 
suprimir los abstaculos pre-existentes, en su totalidad, 
o sobre alturas determinadas. Las limitaciones al domi­
nio pueden ser mis radicales y hacer necesaria, aun la 
expropiacidn de los predios cuya utilizacion o neutr.li- 
zacidn fusse indispensable p ra el desarrollo de la in-
fraestructura y da la navegacion aérea.
En el anélisis de la limitaciones al dominio, 
nosotros excluiremos el tema relative a las expropiacio- 
nes, aûn cuando diversas leyes iberoamericanas, conten- 
gan reglas sobre la materia (339), porque entendemos que 
éste modo de adquirir el dominio, es propio del estudio 
del derecho administrative. Sélo interesa al derecho ae­
ronéutico, que el sistema expropiatorio haga viable el 
progreso y la proteccién de la infraestructura aeronéu­
tica y por ello, el ordenamiento juridico de coda pais, 
ha de poseer normas adecuadas al respecto.
Excluidas las expropiaciones, el resta de las 
limitaciones al dominio obedecen claramente al interés 
publico que existe en otorgar la méxima seguridad a la 
operacién técnica de las aeronaves, amagadas por cuales­
quiera obstaculos situados en las inmediaciones de los 
aerodromos o de las rutas aéreas (340), Pero, junto a 
ésta razén de seguridad en la navegacion aérea, encontre- 
mos también el deseo rie protéger a los ocropucrtcs, evi- 
tando la inutilidad en que caerlan costosas instalacio­
nes de infraestructura, en caso de proliférer toda cla­
se de übstéculos en torno a ellos (341). Debe tenerse 
en cuenta, que para éstos efectos la expresién"obstécu- 
lo", debe entenderse en un sentido lato, cornprensivo tan­
to de plantaciones o construcciones fi'sicas, cuanto de 
dispositivos que perturben las comunicaciones aeronéuti- 
cas o la accién de instalaciones radioeléctricas de ayu­
da a la navegacién aérea.
36.-NATURALEZA 'JURIDICA DE LA LIMITACIONES AL DCmINID, -
Existe doctrina encontrada, acerca de lu naturaleza ju­
ridica do las limitaciones en estudio. VIDELA ha sehala- 
do, que existe très tendencias al respecto; aquella que 
ascimila las figuras en estudio a las scrvidumbres, otra 
que las identifies como restricciones o limitaciones al 
dominio y una tercera, segun lu cual serran scrvidumbres 
administratives (342).
Entre nosotros, la tesis de la s a r vi cionl'ro iio ni- 
do sostenida por HAi'iJ' LÏÜN y par üELAûlXÜ y por / .aulâ 
que distinguan an bru servidumbre a favor de ion aorodrc.;.os 
y en favor de la navegacion aérea (343), H A t, IL T 01J iia in- 
dicado, que las servidumbres especiales del derecho acroo, 
no son propiamente prodiales sino astablecidas en oanefi- 
cio general de la circulacién aérea, aun en cl caso de los 
aerodromos (344).
La tesis anterior ha sido impugnada por VIDELA, 
TAPI A SALINAS y RODRIGUEZ DURADG, quienes sostienen que 
en las pretendidas servidumbres aeronauticas no exista 
predio dominante, porque la limitacién no se estabiece en 
interés del dueno del aerodromo, sino de la circulacién 
aérea (343).VIDELA ha agregado otro argumento de importan­
cia que contribuiria a demostrar la imposibilidad de asi- 
rnilar estas figuras a las servidumbres : el respectivo do­
re c b o patrimonial, deberia figurar en cl pat ri m onia ciel 
s u j e t o active, lo cual no ocurre en el présente caso (3 c  ;  .  
También se ha dicho, que no puede asimilarse cl incerés 
publico dimanado de la actividad aeronéutica, al concepto 
de predio dominante, por constituir ello una ficcion ju­
ridica que no encuadra con el derecho comun (347).
La tesis de la servi dumbrc administrativa, que 
no sabemos haya sido sostenida entre los estudiosos Pal 
derecho aeronautico en Iberoamérica, incluiriq a las figu­
ras en estudio dentro del amplisimo concepto de servidum- 
bre administrative, que aharea las servidumbres cm cuanto 
gravémenes rcales y las demés restricciones impuretés a 
la propiedad en interés g encrai ( 3 4 7 - B i, s ) . E s t a t c- n d a n c i cà 
ha sido cri'ticada por VIÜELA, al cual sostiene que es mu­
cho mayor la prccisién de la terminologia de la legislacion 
civil, que no présenta efectos perturbadores, como o1 ccn-• 
c 9 p 10 d e ce rvidumbrc administrative (i
o  '«a I j
La tesis de las limitaciones o restricciones 
a firm a s impie mente que las figuras que se comen car- 
simples limitaciones, a las cuales cabe sujetar cl u j c r- 
cicio normal del derecho de propiedad, que no es cxcluci, 
Vü, sino dentro do las condiciones determinadas por la
ley (349), las cualcs se justifican, on las r.. zone s de 
interés publico que son de la escencia de la aeronaue- 
gacidn (350),
Por nuestra perte, estimamos que ésta ultima 
tesis, no ha considerado suficientemente la doctrina de 
la dominicalidad publica del espacio aérea, analizada 
anteriormente (351),que convierte al Estado en titular 
del patrimonio representado por el medio aéreo y en ad- 
ministrador de dicho patrimonio, con lo cual résulta 
plenamente acreditada la existencia de un su jeto de de­
recho interesado en la seguridad aérea. La tesis anterior 
tampoco considéra la posibilidad de que pueda existir 
otras servidumbres que no sean las prediales y, que es- 
tablecidas en favor de determinada persona o de comuni- 
dades, fueron reconocidas en el derecho justinianeo bajo 
las formas de usufructo, uso y habitacion (352) y que 
son aceptadas por ordenamientos juridicos como el es- 
pahol por ejemplo (353).
La servidumbre es un género, donde cabe cuai- 
quiera forma de "participacién limitada en el goce o apro- 
vechamiento de cosa ajena" como dice CASTA N (354), al 
cual estudia las servidumbres aeronéuticas, dentro de 
las servidumbres légales por causa de utilidad publica 
(355), lo cual guarda perfects armonia con el oroenamien- 
to espanol (355).
Como puede verse, aceptada por la ley nacional 
la figura de una servidumbra personal, legal, por causa 
de publica utilidad y existiendo un titular del patrimo­
nio represdntado par el ambiente aéreo, es perfectamcn- 
te posible concebir la figura de la servidumbre aeronéu­
tica, con taies caractères, sea como imposicién de no 
construir, o ccmo deber do despeje de obstaculos, o sea 
respecto de la oblig^cién de sehalamiento oe ésros ul- 
timos. Si algunos ordenamientos civiles, no recibiernn 
lajfiqura juridica de la servidumbre personal y legal, 
el derecho aeronéutico puede abrir en ésta mntaria, un 
camino rectificador del derecho comun, sin que sea de
interés para éste ultimo, jugor a modo de caja de hiorro 
respecto de una rarna especial del derecho.
En Iberoamérica, la legislacion aeronéutica 
de Argentina, Brasil, El Salvador, Mexico y Nicaragua, 
acogen literalmente la teoria de las restricciones o li- 
mitaciones (357), en tanto los textos de Colombia, Rep. 
Dominicana, Recuador, Espana, Honduras, Panama, Peru y 
Uruguay, aceptan el criterio de la servidumbre (358). 
Otras leyes se refieren simplemente a "zonas de protec­
cién, o seguridad de los aerodromos, como las de Costa 
Rica y Paraguay (359), en tanto las de Chile, Guatemala 
y Venezuela, no acogen ni una ni otra tesis (360), Care- 
cen normas sobre la materia, las leyes de Bolivia, Cuba, 
Portugal y el Proyecto Latinoamericano.
37.-0BLIG;.CI0N DE SENALAMIENTQ DE OBSTACULOS.- Analizados
el fundamento y la naturaleza juridica de las limitacio­
nes y restricciones al dominio, que hemos calificado co­
mo servidumbres aeronéuticas, entraremos al estudio de 
coda una de las figuras comprendidas en allas, comenzan- 
do por la imposicién de senalamiento de obstaculos.
Consiste en la oblioscién impuesta al detenta- 
dor de un predio, de senalar de manera bien visible du­
rante el dla e iluminar durante la noche, cualesquiera 
construccién cuya altura exccda de la ordinaria en el 
lugar donde se encuentra ubicada, a efectos de que lus 
pilotos, puedan identificarlas y eludirlas, evitando asi, 
posibles accidentes (362).
En el Anexo NQ14 del Convenio de Cnicage, se 
contienen las recornendaciones técnicas sobre las carac­
teristicas y detalles, que han de tener los dispositivos 
visuaies o lurninicos de sehalamiento de obstaculos (363) 
y que habran de seguir los Estados signatories.
Coiiio puede verse, en esta figura se impone al 
detentador del predio, una carga, una servidumbre activa 
o positiva, que "oblige al propietario a hacer: "servitus
in raciendo”(364) y que sn fundemsnta en el principio 
" G jus cüniniüda ejuo eat iriCGrnmeda’', parque cl prcpietario 
que iiacc en pruveciio prupio l._s construccianes peligro- 
sas para la cornunidad, debe cargar con las con see uen ci as 
(355).
Esta servidumbre tree aperejada a lo menos 
la obligacion del propietaric, de asumir los gastos de 
conseruacion de los artificios de senalamiento instala- 
dos por la autoridad aeronëutica, lo cual redunda en la 
mayor eficacia del sistema (366) y se justifies por el 
predominio del interns general y colectivo, sobre el 
interes individual (367),
El incumplimiento del propietario en su obli- 
gacidn de senalamiento, da lugar a responsabilidades, por 
la contravencidn que implies, de las normes l e g a l e s  y re- 
glamentarias que le imponen tal debar. 3u responsabilidad 
se G x c l u y e ,  en caso de accidente provocade par aeronave 
que se estrelle con el nbstaculo, a causa de una direcidn 
teenies defectuosa (366).
En Iberoamdrica, solo una minoria de Icyes ae- 
ronauticas establecen la servidumbre de senalamiento do 
o b s t a c L i l o s .  Entre ellas cabe citer las de Argentine, Rep. 
Dorninicana, Espana (complemen t a d s  por un reglamento), Pe- 
namd, Paraguay y Uruguay (369).
En CLianto an émbito super ficial donde se spli­
ce la obligacidn de senalamiento, los textos de Argenti­
na Paraguay y Uruguay, ban dispuesto que el gravamen pue- 
de estableqerse respecto de cualquier obstdculo situado 
en el territorio nacional (370), en tanto la ley domini- 
cana lo restringe a los obstdculos existantes en las zo­
nas de proteccidn de aerodromes, en las rutas adreas y 
respecto de obstaculos aislados (371), En Espana y Pana- 
mé, la servidumbre de senalamiento afecta solo a los obs- 
tdculos situadoG en las zonas de proteccidn de Los aero­
dromes (372),
Han reguiadc) cl tesnr da los gastos Gcasionados 
por la obligacidn da sanalamianto, solo los taxtor, da 
Argentina, Rep, jominicana, Espana, Uruguay y Paraguay, 
sin que se distinga entre gastos de instalacidn y de con- 
servacidn (373). La ley argentine, pone todos los gastos 
de cargo del propietario, rnientras lai ley pareguaya los 
asigna al Estado (374). El Codigo urugauyo dice qua los 
gastos respectivos corren por cuenta de los bénéficia- 
rioSsde las lineas (375), expresidn confuse, que erronea- 
mente da a extender, que los afectados lor los gastos 
serian los beneficiaries de las lineas aereas(376). En 
Espafla, los gastos debe soportarlos el propietario, si 
la altura del obstdculo excede de la altura limite deter- 
minada para la zona de servidumbre del aerodrome o, el 
Estado, en case de que el obstdculo no exceda de dicha 
altura y siempre que el Ministerio del Aire estime con­
venience su senalamiento (377). La ley dorninicana ha le- 
gislado solamen te respecto de los gastos do balizamientc 
de obstaculos situados en las zonas de servidumbre rie ae­
rodromes y los hace de cuenta del propietario (378),
Nosotros somos de la opinidn, do que la obli­
gacion do senalamiento debe afectar a cualquier obstucu- 
lo peligroso, en cualquier punto del territorio do un 
pais; los gastos de instalacion deben ser de cargo del 
Estado y los de conservaci6n, rie cuenta del propietario 
o detontador del obstaculo peligroso.
Otra forma de servidumbre activa o positiva y 
por ello andloga a la de senalamiento, es aquella que 
consiste en el deber de extinguir, cubrir o protéger, 
luces, faros o farcies, con el fin de evitar su confusion 
con dispositivos lumlnicos destinados a orientai la nave- 
gacipn aérea nccturna y que se reconoce solamente en el 
Reglamento General de (Javeçaciôn Aérea de Cuba (379),.
3 8.-PRQHIRICIÜiM DE C0N5TRUIR Y DEBER DE SUPRIfiilR OGSTACULOS. - 
En relacidn con los obstéculos situados en las inmedia- 
clones de los aerodromes, podemos distinguir dos tipos 
de restricciones o servidumbres que gravan los predios; 
la de constrüxr c plantar, sea en absoluto, sea  mas a j . l4
de cicrta altura ( sin el permise de la autoridad aero­
naut ica), y la obligacidn de sup rimir del tedo o de re- 
bajcr en altura, las plant^ciones o construcciones pro- 
existentes; inmediatamente despuds de haberse instalado 
o ampliado un cerodromo (380). Estas figuras, que deri- 
varlan de las servidumbres de "non edificandi" y de "al- 
tius non tolendi", requieren de la creacidn de una zona, 
érea o superficie, a la cual son referidas; pero, esta 
particularidad que es comdn a ambas, no pueden inducir- 
nos a creer que constituyan una unidad. Las dos figuras 
indicadas, obededecn a necesidades distintas y sus con- 
secuencias son también diferentes, lo cual se reconoce 
tambidn en el Anexo NQ14 del Convenio de Chicago (382),
Reconocen la servidumbre o restriccidn de no 
edificar, las leyes de Argentina, Brasil, Colombia, Cos­
ta Rica, Chile, Rep, Dorninicana, Ecuador, El Salvador, 
Espaha, Guatemala, Honduras, Panarnd, Paraguay y Uruguay 
(383) y la de suprimir o rebajar obstdouj.os pre-existen- 
tes, los textos de Argentina, Brasil (interpretacidn ) , 
Colombia, Costa Rica, Chile, Rep. Dorninicana, El Salva­
dor Espana, Honduras (interpretacidn), Paraguay, Peru y 
Uruguay (384). Sin embargo, debemos dejar constancia, 
que las leyes de Costa Rica, Honduras Mexico, Nicaragua, 
Peru y Venezuela, se lirnitan a sehalar pautas mu y géné­
rales sobre la materia (385), por cuanto no indican las 
superficies o volumenes afectados por las servidumbres 
0 restricciones, ni el procedimiento para hacerlas efec- 
tivas, por lo cual parece muy diflcil que sean realmen- 
te eficaces frente a la garantie constitucional y civil 
de la propiedad. A dstas leyes que muy poco oontribuyen, 
debemos aoregar las de Bolivia, Cuba, Portugal y el Pro- 
yecto de Cddigo Latinoamericano que, como dijimos, no 
hablan de servidumbres o restricciones al dominio.
La düctrina ha debatido tambidn, si las servi- 
dumbres o restricciones al dominio, han de aplic. rse so­
lo a los aerodromes publicos, o bien extenderlas en bé­
néficié de los aerodromos privados. Videla es de opinion, 
de que solo proceden respecto de los piimeros, puesto que
los aerodromos privados , no prbsontan las mismas carac- 
terlsticas de intores general, que reviste la otra caté­
gorie; la hipotcsis de obstdcules existantes en las in- 
mediaciones de los aerodromos privados, se traduce en 
un simple conflicto do intereses, entre los prcpietarios 
de los fundos circunvecinos yel explotador del aerodro­
me (386), HAfiiI LTGN, que cornparte ésta opinidn, agrega 
que, en el caso de Chile, una solucidn contraria séria 
insconstitucional (387),
En Iberoarnérica, s61o Argentina, Costa Rica, 
y Paraguay acogen la doctrina de VIDELA (388); la ley 
chilena ha extendido las restricciones a los aerodromos 
pûblicos y privados (389), en tanto las leyes de Brasil, 
Colombia, Rep. Dorninicana, Ecuador, El Salvador. Espana, 
Guatemala, Honduras, Mexico. Nicaragua, Panamd, Peru, 
Uruguay y Venezuela, no han distinguido, en cuanto a] 
alcance de los gravdmenes (390) y por ende, cabrla cnten- 
der que benefician a ambas categories de aerodromos,
39.-ZONAS 0 AREAS 01 SERVIDUMBRES.- En cuanto a los sidte- 
mas arioptados pare determiner la zona o drea donde h^n 
de ser aplicadas las servidumbres de no edificar o de 
suprimir obstdculos, las leyes aeronauticas iberoameri- 
canas acogen las siguientes orientaciones:
A.- Un primer grupo de textos, signe un criterio de fi- 
jacidn matemltica y legal de las zonas, superficies o 
volumenes donde no puede existir obstdculos c no son per- 
mitidas las construcciones; en consecuencias, en estas 
leyes , taies zonas que dan establecidas au t oiniticamen te 
luego de la instalacion de un aerodromo. De este modo 
se ha legislado en Colombia, Chile, Ecuador. Guatemala, 
Panama (aplicable solo a la prohibicicn de nuevas cons­
trucciones) y Uruguay ( en su caso, aplicable respecta 
de las zonas de seguridad de los aerodromos y de las li­
neas de alta tensidn)(391). En los textes de Colombia y 
Chile, las servidumbres se establecen, en relacidn con 
las superfices situadas en la prolongacidn imaginaria 
de los extremes de las pistas del aerodromo y,en les de 
Colombia, Ecuador y Uruguay, afectan a zonas sehaladas 
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mente, tanta una como otra solucion, tienen el grave in- 
cnnvaniente de ser inutiles, luego de un periodo de ticrn- 
po prolongado, a consecuencias del progreso de la avia- 
ci6n. Ademds, el criterio do suprimir obstaculos y de 
prohibir construciones, en igual medida en todo ol peri- 
metro del aerodromo, puade no ser razonable, en caso de 
existir una pista (392), como puede résulter indispensa­
ble, tratandose de un aerodromo con pistas cruzadas (véa- 
se grâfico adjunto),
B,-Un segundo grupo de leyes, entrega la delimitacidn
de las zonas de proteccidn de aerodromos a los reglamen- 
tos que se dicton al respecto, Asi ocurre en la legisla- 
cion de la Rep. Dorninicana £regla general), El Salvador, 
Panamd y Paraguay (393). En las leyes dorninicana y sal- 
vadorena, nos encontramos con una distancia determinada, 
en torno del perimetro del aerodromo, quedando entrega- 
da a la reglamentacidn, la altura sobre la cual no pue- 
de existir obstdculos. En las leyes de Panamd y Paraguay, 
la reglamentacidn debe determinar el concepto y extension 
de las superficies donde se apliean las restricciones o 
servidumbres.
C.- La tarcera orientacion de la legislacion Iberoameri- 
cana, ;iue podria denominarse" f lexiblë'*, esta en estrecha 
vinculacidn, con la entrega de amplias facultades a la 
Administracidn y, mas concretamente a la autoridad aero- 
nautica, para determinar de una u otra manera, los gravd- 
menes o servidumbres que afectan a la propiedad. En los 
cuatro casos que analizaremos, la autoridad détermina 
por lo menos, la forma de aplicar las limitaciones que 
csda aerodromo requiers en particular.
La ley uruguaya - al margen de las restriccio- 
nes impuestas en torno del perfmetro de todo aerodromo - 
Gstablece "zonas de aproximacidn" de ccnfiguracion y di- 
mensiones fijas a partir de la prclongacidn imaginaria 
dsl término de las pistas, entreg ndo al poder ejecuti- 
vo, la facultaci de determinar, caso por caso, las clases 
de servidumbres necasarias, en un piano especial (393 Dis),
Por su parte, la ley ospauola, estaUlece con c racler 
general, un si stêfùa que dateiniina concretamen te las 
"zonas de servidumbre aérea", formadas por las éreas y 
superficies de subida, aproximacidn y en torno que se 
definen en cl Art. 42 del Decreto 1707 de 1968 (394) 
y cuyas caracteristicas, tambidn se especifican (395) 
de acuerdo con la longitud do las pistas de cada aerodro­
mo (396), Definido asi el gravamen en termines générales, 
(siguiendo integramente las recomendaciones de OACI,Ane­
xo 14)y en salvaguardia del interds privado y conforme 
a normas tdcnicas, se entrega a la autoridad (Consejo 
de ministros a propuesta del Hlinisterio del Aire), la 
facultad de aplicar en cada caso, las servidumbres nece- 
sarias (397),
La ley argentins, avanzandd aun mds en flexi- 
bilidad,se limita a determinar en tdrminos muy generates, 
lo que denomina "superficies de despeje de obstdculos" 
en cuya proyoccidn vertical, quedan limitadas o restrin- 
gidas las plantaciones o construcciones (398), Con ello 
se cumple formalmente con la delimitacidn legal del gra­
vamen y sera la autoridad aerondutica, la llamaria a de­
terminar en cada caso la "zona de despeje de obstéculos" 
y en consecucncia, las limitaciones o restricciones apli­
cadas a las superficies situadas en las inrnediacioncs de 
los aerodromos (399),,
Por ultime, el Cédigo Brasileno del Aire, 11e- 
ga a una flexiblidad extrema, por cuanto entrega a la 
autoridad aerondutica la facultad de determinar tanto 
las restricciones al dominio, como su aplicacion a cada 
caso particular, segun un piano de proteccidn de cada 
aerodromo (400).
4 0, - E F L C T G S DE LAS 5 E R1/1 û U fî 3 R E S . - Como ant^^icipamos , los e- 
fectos de la constitucion de restricciones o servidumbres 
aeronnuticas son diverses, segun se trate, de la prohi- 
d o n  de constrir o de la imposicion de suprimir o ren'u- 
cir obstéculos pra-existentes a 1. habilitacion del ae­
rodromo.
En el caso de haberse in s t..-.le do un aerodromo, 
comicnza a rngir de inrncdiato la prchibicion de no edi­
ficar o plantar en absoluto o de no edificar o planta r 
sobre do termina si a a 11 u “ a et' i -i
autoridad aeronaut: ca, tal como In establece expresarnon- 
te 1 a ley dorninicana (401 ), El propietario que infrin­
ge la prohibicidn, incurre en c o nducta ilicita, pue s t o 
que antes de procéder a la construccidn, ten'a un déro­
ché restringido (402) y ha obrado contra ley, cxcedien- 
âo su derecho de dominio. Por ello, es logico que se pro­
céda a la destruccidn de lo cunstruido en contravencidn, 
siendo de su cuenta, los gastos que ellos demande y na- 
turalmente sin derecho a una indemnizacidn por la cons- 
truccidn destrulda. Este es reconocido integral y expre- 
samente por los textos de Espana, Argentina y Paraguay, 
si bien, en las des ultimas leyes, no aparece consagra- 
da literalmente la obligacidn del infractor de sufrir 
los gastos d e .damolicidn (403). A una solucidn similar 
cabrla llegar segun los textos de Colombia, Chile, Rep, 
Dominicans y Uruguay, de acuerdo con las normas de dere­
cho comun (404), En el caso de Brasil, los efectos pare- 
cen andrnalos en esta materia, puesto que se dd a enten­
de r que un prcpietario que desearr construir en ccntra- 
vencidn de una restriccidn, tendria derecho a una indcm- 
nizacidn acordada o fijada judicialmente (405).
En cuanto a la via que se emplea para hacer 
efcctiva la sancidn legal en c :n t r a de 1 infractor, se 
considéra que, al carecer de"Imperium" el propietario 
o el explotador del aerodromo afectado, séria menester 
que este acuda a la intervencidn judicial; no se consi­
déra cportuno otorgar la simple via administrativa, en 
atencidn al respeto que debe tenerse por el derecho de 
propiedad garontizado ccnstitucionalmente (406). Segun 
nuestra opinidn, la via administrative no puede ser des- 
cartada del todo, especialmente, en aquellos paises co­
mo Espana, Argentina y Costa Rica, donde existe jurisdic- 
cidn de lo conteneioso administrative, que estimamos su- 
ficiente garantie par<: los particulares. En Iberoameri- 
ca, acogen expresomente la tesis de la via judicial, las 
leyes aeronduticas de Argentina y Drasil (407); la via 
administrative es aceptada en Espana con claridad y en 
Paraguay podria surgir de la interpretacidn de la. ley 
(408).
Passndü al ostudio de lo otr- restriccien □ 
servidumbre, es decir, aquella per la cual se impone al 
propietario 1.: supresidn, demclicion o rebaja de planta­
ciones u otroG obstéculos pre-existentes a 1a época de 
babilitacidn del aerodromo, podemos apreciar de immedia­
te , que en éste caso existe un avance sobre la propiedad 
privada (409) y por consiguien te, deberé recurrirse al 
procedimiento de indemnizar a satisfaccidn al propieta­
rio por louperjuicios, o bien, procéder a la expropiacion 
conforme a las normas especiales del derecho aeronéuti- 
co si las hubiere, o , a las derecho comun, en subsidio, 
Asi se recomoce explicita o implicitamente en las leyes 
aerondutica de Argentina, Brasil, Colombia, Chile, Rep, 
Dorninicana, Espana y Paraguay (410).
41.-OTRAS SERVIDLMBRES.- Existe otras figuras juiidicas que 
revisten el caracter de restricciones al dominio, entre 
las cuales podemos senalar; 1rs servidumbres transitorias, 
las que persiguen la éliminaci6n de interferencias radio- 
electricas y algunas relacionadas con aterrizajes y emer- 
gencias.
Han establecido servidumbres transitorias de 
no edificar y de supresidn de obstaculos, las leyes do­
minie ana y espanola.
La ley de aerondutica civil de la Rep. Domini­
cans, considéra la posibilidad de establecer servidumbres 
transitorias en dos épocas: el la etapa de "estudio o 
proyecto" de construccidn de un aeropuerto, por un pla- 
zo mdxirno de un aho y hasta la aprobacidn o rechazo de 
la construccidn (411) y ademds, en la etapa de "estable- 
cimiénto"(construccion del aerodromo), por una duracidn 
mdxima de dos anos, contados desds la fecha de la auto- 
rizacidn de establecimien to del aerodromo (412), Para 
hacer eficaces dstas servidumbres transitorias, la ley 
créa un sistema de publicaciones en periddicos, para mo­
tif icar a los detentadores a cuelquier tïtulo de los pre- 
dio afectados, acerca de los dcslindes del terreno en 
que se construird el aerodromo; se notifies en iguaj for-
mo, la aprobacidn o rechazo do los g studios o construe- 
ciones (413).
En la le y espanola y on el Decreto 1701 de 1968. 
se autoriza al Uinisterio del Aire, para imponer en ca­
sos urgentes servidumbres provisionales, de ambas espe- 
cies, las cuales quedan sin ePecto, si luego de seis me- 
ses no han sido confirmadas por el Consejo de Ministros 
@14).
Ütro tipo de servidumbres reguladas en Iberoa- 
mérica, son aquellas que persiguen la eliminacidn de in­
terferencias a los sistemas de comunicaciones aeronduti­
cas y a équipes radioelectricos y radiogoniométricos de 
ayuda a la navegacidn aérea. Estos sistemas, que cumplen 
una funcidn primordial en la actual etapa de la aviacidn, 
requieren de una cuidadosa eliminacidn de fuentes de in- 
terferencia, que pueden provenir de équipes de radiodi- 
fusidn, construcciones convencionales y aun, del trdnsi- 
ro de véhiculés motorizados por sus proximidadcs, Esta 
ultimo hipotcsis - que no es tratada por las leyes ibe- 
roamericanas - puede llegar a exigir el cierre o desvia- 
cidn de los c.'minos, por lo cuales tr.nsitan los vehfcu- 
1 os perturba ci ores.
La ley chilena contempla la prohibicidn de ha­
cer plantaciones o construcciones en los terrenes cir- 
cundantes a los sitios donde se encuentran emplazadas 
las instalaciones de ayuda a la navegacidn adrsa, sin 
autorizacidn previa de la autoridad aerondutica, aun 
cuando taies instalaciones se encuentren fuera del peri- 
metro de los aerodromos (415). Por su parte, las leyes 
dominicana y uruguaya, han creado en torno de los aero­
dromos ciertas superficies fijas (2,500 y 10,000 metros, 
respactivamente), en las cuales, no se puede instalar 
radioemisoras (416). La ley dorninicana agrega, que on 
tal superficie, no pueden hacerse construcciones (lue 
perturben o desvien las ondas radiogoniométricas (RADAR), 
o radiodireccionales (417). La misma ley de la Rep. Do­
minicana dispone que, aun fuera de la zona antes indice- 
da y en tocJo el territorio, puede prohibi. rse toda in s ta-
lacidn nue perturba □ dasvfe las ondas scnaladas(41C ).
La ley panamana, tambidn conticnc una prchibicion da ina- 
talar antcnas de radio o television, pero li.nitandola 
en altura a la zona de proteccidn do aerodromos (419),
Ademds de la prohibicidn de construir, las le­
yes dorninicana y uruguaya, conternplan la posibilidad de 
suprimir las instalaciones perturbadoras existentes (pro­
hibicidn de existir). La ley dominicana establece que 
las instalaciones perturbadoras serdn removidas o modi- 
ficadas, con derecho a indemnizacidn, conforme a la ley 
(420)y, la ley uruguaya, refiridndose sdlo a la remocidn 
de radiodifuseras, indica que pueden ser transladadas 
en v/irtud de decreto, con derecho del interesado a ser 
indemnizado, conforme al procedimiento legal (421),
Por ûltimo, existe ciertas servidumbres o res­
tricciones al dominio de los particulares, que consistée 
en: permitir continuer a las aeronaves que por causa de 
emergencia aterricen en sus predios (s.Ivo que hayan cau- 
sado dahüs), la de permitir la entrada de los funciona- 
rios encargados del rescate de aeronaves y de las perso­
nas de a bordo y la obligacidn de los duehos de aerodro­
mos privados, de acvptar gratuitemente las operocionas 
de las aeronaves publicas y rnilitares. Estas figuras se 
tratarén mas adulante, en cl capitule relative a la cir- 
culacion aérea.
Para nosotros, el mero sobrevualo sobre la pro­
piedad raiz, no importa servidumbre alguna sobre esta, 
toda vez que el espacio aérec es bien de dominio publi­
co (422) y al Estado corresponde velar por el uso adecun­
do y prudente del rnismo. Como h s dicho el Tribunal Supre­
mo ëspahol, "tal ocupacidn, tampoco puede revclar limi- 
tacion alguna por concepto de servidumbre" (423)o
CAPîTüLO Tl RCERÛ 
L A  A E R G f\! A U E
TITJLG PRIMERO. CONCEPTO.
42.-GENE.RALIDADES.- Ha resultado de gran dificultad a la 
doctrina, obtener un concepto claro de la aeronave en 
el terreno juridico (24). La corta historia de la avia- 
cion, muestra que la técnica ha sido muy rica en apli­
car de una u otra forma las reaciones aerodinémicas en 
servicio del hombre. La diversidad de los aoaratos apa- 
recidos, que van desde un simple aerostato a un avién 
supersdnico, de un paracaldas a un aparato de transpor­
te masivo o de un planeador a un hoovercraft, van pre- 
sentando permanentes problemas a los juristes, para de­
limiter el concepto "aeronave".
La reciente aparicidn de los véhiculas espacia 
les tripulados o cosmonaves, es el ultime dessflo de la 
técnica al derecho, el cual reacciona, dan do iugar a un 
sistema de normas enteramente separado del derecho aero- 
néutico. Ni aun cuando los vshfculos espac.iales atravie- 
sen el rnedio aéreo runbo al cosmos, pueden ser compren- 
didos dentro del concepto de aeronave, por cuanto é s t a 
ultima esté destinada a circular por el medio aéreo (25) 
que es el ambito naturel de su desplazamiento. De ello 
résulta, que es necesario partir distin gui en do, entre 
aeronaves y véhicules espaciales (426), porque de estes 
ûltimo3, no se ocupa el derecho aeronautico.
Seménticarnente hablando, la doctrina acoge la 
expresién "aeronave", que tiene sus équivalentes, en los 
términos "aeronef", "aircraft","luftfahrzeug" y"aeromo- 
bile", empleadas en lengua francesa, inglesa, alemana e 
italiens, respectivamente. El término "aeronave", es 
empleadü a manera de généra, dentro del cual cabe desta- 
car, los aparatos més pesados que el aire, denominados:
avion, c aeroplane, airplane c aeroplarne, avion o fluq- 
zeug (427),
Pose al predominio actual de los aparatos mds 
pesados que ol aire, no puede aceptarse el término avion 
para designer el genero aeronave, por cuanto el derecho 
aernndutico, por definicidn, comprends todo el fendmeno 
de la aeronavegacidn, no siendo vdlido el argumento res­
trictive de DELA3CI0, que se apoya el el tenor literal 
del titulo do la "Convencién de Aviacidn Civil Interna- 
cional"(428), de donde arrancaria la donominacion de " 
"derecho de la Aviacidn".
43.-DELITITACI0N DEL CONCEPTO PE AERONAVE.- Frente a la mul- 
tiplicidad de aparatos o dispositivos aereos actuales, 
no résulta suficiente la definicidn linguistica, que com- 
cibe a la aeronave, como un "vehiculo capaz de navegar 
por el aire"(429). Los juristas y las leyes han adopta- 
do uno de très criterios, para enunciar una definicidn de 
aeronave: uno, puramente enunciativo dc los diverses ti­
pos rie aeronaves, sea o nd exhaustivo, otro, que podria- 
mos denominar dcscriptivo o conceptual, de acuerdo con 
el cual se enuncian las principales caracteristicas de 
la aeronave y que sirven para di f eranclar J.a de otro s apa­
ratos 0 véhiculas y, por fin, un criterio mixto o ecléc- 
tico (430).
El criterio puramente enunciativo, que es mues­
tra de 1 mentalidad juridica sajona (431). escencialmen- 
te casuista, présenta la desventaja de todo "numéros clau­
ses", ante la aparicidn de otras especies de aeronaves, 
no contenidas en el catalogs legal y ne ha sido adoptado 
por las legislaciones vigentes en la cornunidad iberoame- 
ricana.
La adopcidn legislative del criterio conceptual 
o descriptive, puede revestir formular amplias, interma­
dias o restrictives. Por la adopcidn de una fdrmula am- 
plia, sdlo se exigird, la mera estancia en el aire, como 
cualidad <(i s tin ti va de la aeronave; la adopcidn de esta 
fdrmula se debe a la preocup.cidn del legislador, por
abarcor con alla cualquier artefacto, cuya sumision a 
las normas juridico acronauticas, sea intcmsante; 
es pues una formula de orden politico (432). Qucdan 
comprendidos dentro de esta formula amplia del concepto 
de aeronave, los globes cautivos, que se encuentran su- 
jetos por cables a la superficie de la tierra, sin efoc- 
tuar desplazamientos en el medio aéreo. En Iberoamérica, 
aceptan esta formula amplia, las leyes de Cuba, Chile, 
Colombia, Rep. Dominicana, Mexico y Panamé (433).
El criteria conceptual o descriptive, puede 
adoptar también un sistema da f6rrnula"intermedia" de de­
finicidn, segun la cual, no basta la mera estancia o re- 
poso en el aire, para catalogar como aeronave a un apa­
rato aéreo, porque so exige ademds, la aptitud del mis- 
mo, para movilizarse en el espacio, para circular en el 
(434). Esta nocidn que implies "potencialidad" para la 
actividad aarea, permits, en primer término, comprender 
en el término aeronave, a aquellos aparatos, que por es- 
tar posados en ticrra, no dejan de ser tales (43 5), La 
referenda a la aptitud para circular por el espacio aé­
reo, sépara a las aeronaves de las cosmo^aves, qua sd­
lo "atraviesan" el medio aéreo (436). La aptitud circu- 
latoria, sirve también, para excluir del concepts de ae­
ronave, a los globes cautivos que no realizan desplaza- 
miento alguno por el aire y a los paracaidas, que no cir- 
culan, porque sdlo sirven para hacer posibJe un descenso 
(437). Por el contrario, acogiendo esta fdrmula, quedrn 
comprendidos como aeronaves, los hidroaviones, puesto 
que su unica especialiriad radica en que pueden despehar 
del agua o descender en ella (438) y los planeadores, 
que hoy en dia, puoden permanecer por horas maniobrando 
en el aire (439). La fdrmula que se ha denominado "inter­
media", ha sido adoptada por Costa Rica y Guatemala (440).
Sin embargo, la reciente aparicidn de aparatos 
sustentados sobre una masa de aire generada por ellos mis- 
mos y dirigida hr cia las agues o haeia la superficie de 
la tierra (hoovercrafts)y que pueden as! sustentasse en 
el aire y maniobrar on él, aunque sin elevarse més de 
unes métros sobrci la superficie, ha creado un nuevo pro­
blems al derecho. ^Son o nd aeronaves, t a les méquin.is?.
La doctrina ha sehalado que taies vcljfculos no circuian
por ol espacio seroo mercod a roacciones aerodinérnicas, 
sino sobre un coichdn de aire, expedido por el rnismo a- 
parato y , "solo se clevan lo necesario para poder des- 
plazarse sin t o c a r el suelo, ya que no pueden alejarse 
de este y dependen de él para su sustentacidn" (441).
De allî que el Consejo de OACI, ha elaborsdo un nuevc 
concepto de aeronave, que se traduce en la exigencia 
de que el aparato, pueda sostenerse en la atmdsfera, gra­
cias a las reacciones del aire, que no sean las reaccio- 
nes de éste, sobre la superficie de la tierra (442). En 
Iberoamérica, sdlo la ley dominicana hace suya ésta de­
finicidn, aunque lamentablemente, sdlo hace referenda 
a le sustentacidn en el espacio aéreo y no a la aptitud 
de circulacidn en tal émbito (443).
La bercera y ultima formula adoptada por el 
criterio conceptual o descriptive, llamada "restrigida", 
exige que la aeronave,ademés de laaptitud para sustcn- 
tarse y circular en el medio aéreo, pueda servir como 
instrumento de transporte de personas o cosas (444), 
aclarandüse, que al efecto, basta la "aptitud para e1 
transporte, sin que sea menester, la dedicacidn efecti- 
va en tal actividad. De este modo, quedan inclufdas las 
aeronaves dedicadas a trabajos aéreos y las deportivas, 
puesto que no debe confundirse el derecho aeronéuticc, 
con el derecho del transporte aéreo (445). De todes for­
mas, nosotros estimamos que la alusion al transporte ré­
sulta gcneradora de equivocos, y si lo que se quiere ex- 
presar, es la aptitud para transladar, conducir, cargar 
o llevar personas o mercancias, deberia preferirse el 
uso de éstas ultimas expresiones. Con la formula restrin- 
gida, se cxcluye del concepto de aeronave, los fuegcs 
artificiales, los aeromodelos, los juguetes aéreos, los 
globos de juguete, los proyectiles y los cometas, que, 
poijcierto, no son aptos para conducir personas o cosas 
(446) y los globos-sonda, usados principalmente en meteo- 
rologia a investigaciones cientfficas on capas superio­
rs s de la atmosfera (447). Los globos libres sin t r i p u- 
lacion y los aviones radio-guiados, caben dentro de es­
ta mènera do définir la aeronave, enjtanto cumplan con 
los rcquisitos de aptituo p ra circular en el espacio 
aéreo y da instrumente para conducir personas o cosas 
(448). También quedan comprendidos los pLaneadores, que, 
como se dijo, p u e d en realizar v i a j e s d e 1 r g a t ray n cto-
ria, siendo caps cos de trnasportar (449). Los helicop- 
tsros, one algunoprotondieron exclu.fr del concepto do 
aeronave o bien, sujet trios a un regimen jurfdico ente­
ramente distin to (430) o de libartad de circulacidn, de 
acuerdo con sus caracteristicas operatives, siguen con- 
siderandosG aeronaves, aun cuando las mormas de circula­
cidn adrea (rutas, sitios de aterrizaje y despegue) y 
aun la infraestructura, contemplen normas e instalacio­
nes . adecuada s a sus "perfornances" (451 ). Todo ello, en 
relacidn con detcrmin-dos tibos de aparatos que pudieran 
generar dudas, qua no se presentan en el caso de los a- 
viones o de los aerostatos tripulados.
La fdrmula restringida ha sido aceptada por 
las legislaciones de Argentina, Brasil, Espana, Paraguay, 
Peru y Uruguay y por el Proyecto Latinoamerioano de Cd­
digo Aeronautico (452).
G A Y  DE r r i O N T E L L A  ha querido agregar otro elernen- 
to calificante de la aeronave: la "mecanizacidn" del a- 
parato , es decir, que este se encuentre dotado da d r g a- 
nos motopropulsores, sin los cusles la sustentacidn se 
paraliza y se convierte la aeronave en cosa inutil e i- 
nerte para el objetivo del tranporte (453). Si bien no 
habria nada que objeter a  que se defina la aeronave co­
mo rnaquina o artificio (454), nos parece muy restricti­
ve aceptareste criterio; lu exigencia de grupos motopro- 
pulsores, podrfa exigirse sdlo respecto de las aeronaves 
efectivamente dedicadas al transporte de cosas o mercan- 
c 1 a s , pero nd'a toda aeronave, entre las c l i a J. e s se c u a n - 
tan los planeadores, con o sin mo tores auxiliares. La ley 
espanola ha salido al peso do dsta nueva calificante, 
puesto que, luego de définir la aeronave agrega: "teng a 
o nd drganos motopropulsores" (445).
Por otra parte, se ha querido anadir como re­
quisite de la aeronave, la posibilidad de direccidn efec- 
tiva del aparato, como se exigid en el Cddigo Brasilenu 
de 1937 (45b) y cue en la definicidn del cddigo brasile- 
no actual ( s. r t . 02), ha sido reemplazada, por la"aptitud
para maniobrar en vuelo". Esta exigencia, no es acepta­
da por las leyes iberoamericanas vigentes.
El criterio que hernoe denominado mix to o ooldc 
tico, se oaractcriza por entregar adornés de un concepto 
de aeroduve, una en unie racion de los apurâtes, que segun 
la ley, se estiman comprendidos en el concepto; éste cri 
terio legislative, es seguido por los textes de Uriguay 
y Venezuela. La ley portuguesa, se inclina por una defi­
nicidn amplia, puesto que exige a la aeronave "estap o 
navegar por el aire", a lo cual agrega, por via de ejem- 
plo, una enumeracidn que abarca globos cautivos, papaga- 
yos, ornitdpteros, ect (457). La ley Vénézolans, siguien­
do un concepto restringido, agrega, las aeronaves desti- 
nadas a exhibiciones, propaganda, turismo, instruccidn, 
déporté u otros fines comeroiales, agricoles, sanitarios 
o cientlficos(458).
Final^emte, debemos hacer noter, que existe 
textos iberoamericanos, que no contienen definicidn de 
aeronave, entre los cuales se cuentasn los de Bolivia,
El Salvador, Ecuador, Honduras y Nicaragua.
TITULO SEGUNDO, CALIFICACION DURIDICA DE LAS AERGNA-
VES. SU CUUDICICN DE RESERV.. AEREi. 
DEL ESTADO.
44.-0BEET0 DE DERECHO.- Se ha dicho muy acertadamente, que 
la aeronave constituye el objeto principal de la inves- 
tigacidn del derecho aeronéutico, ya que es el ente por 
medio del cual, se cumplen las actividades aeronduticas, 
ccnstituyendo el elemento mds tlpico de ésta rama de las 
ciencias jurldicas (459).
2,Es la aeronave sujeto u objeto de derecho?
A primera vista, la in terrogacidn parece ociosa, aun­
que en el fondo no lo es. El que se le halla atribuido 
p§r la legislacidn y la doctrina, nacionalidad, domici­
lia, estado civil e individualizacion a la aeronave y 
el que aun los textes internacionales, se refieran a los 
darechos y deberes de las aeronaves (46ü ) , puede liacer- 
nos incurrir en confusién.
No as del caso entrer aqui, en el andlisis del 
cümulo doctrinal sobre ésta cuestién ya analizada sufi-
c i I: n t e m 2 n t a nn Ibaronmdrica (46I), Bastencs Gxprasnr,
que la basic; (Je la personaliriarlHc la aironaua, sosbcni-
da por .'^ rriüRÜSiN I y por DE jUGLART entre otros, ha sido 
objeto dc dura y eficaz critica, por parte de LOLISTAU 
y de VIDELA ESCALADA. La atribucidn de personalidad a 
la aeronave, no es posible si se tiene en consideracidn 
la teoria realists, segun la cual, la personalidad, so­
lo es atributo de la persona humana. Trente a una tesis 
formaliste, segun la cudl, es el derecho quién atribuye 
personalidad a entes no-humanos (Ej, Personas jurldicas 
0 morales) y que bien podria otorgarla a cosas, como en 
el caso de la aeronave, LOUSTAU AFIRfilA QUE ELLO RESULTA 
EXAGERADO e innecesario. La desnaturalizaci(5n de una ins- 
titucion juridica para dar cabida a casos atlpicos, exi­
ge una utilidad, una ventaja social o de orden, lo cual 
no ocurre en el caso de la aeronave (4^2).
La misma atribucidn de nacionalidad a las ae­
ronaves, no ha estado excenta de criticas, como veremos 
en su oportunidad.
Los problemas jurldicas a que dd lugar la ae­
ronave, pueden serpesueltos sin acudir al guebrantamien- 
tü de conceptos de derecho, cuyo contenido es de antiguo, 
definido y recunocido (463). La atribucidn de personali­
dad a la aeronave, no es sino una secuela, de la primera 
influcncia del derecho maritime sobre el derecho aerondu- 
tico; en el derecho maritime; los buques eran dotados de 
extraterritorialidad y de una personalidad ficticia, que 
se traduju en el reconocimiento da una "universitas" re- 
presentada por el capitan: el buque peseta créditas y 
contrala deudas, incurrla en responsabilidad y podla ser 
abandonado a los acreedores (464), lo cu.-l no ocurre en 
el caso de la aeronave dentro del campe del derecho ae- 
rondutico.
La aeronave no esta dotada de personalidad, ne 
es ente capaz de dérochés y obligaciones y solo cabe ha- 
blar a su respecte, de individualidad o individualizacion, 
que es necesario por razones de in terres publiée y priva­
do. Es objeto de derecho, c u s a o bien, respecte del cual, 
los sujetos p u a d e n ejercitar las acciones o derechos que 
les sean reconoci.dos los la ley.
45.-CLÂ5IFICACÏEE uuRIDICA j E LA AERONAVE.- Peso a cu.nbo 
se senalo en : i parrafo anterior y dado quo segun las 
circunstencias, la aeronave se présenta como arma de g u e- 
rra, medio dc comunicacidn, de transporte, de trabajo, 
de turismo, como instrumento de poderio aéreo de una 
nacion, como elemento cioto para el ejercicio de activi­
dades illcitas (espionage, contrebande, traficos ilega- 
les ect) o, como herramienta econémica de primera magni- 
tud (465), no puede recibir el tratamionto legal de un 
bien econémico cualquiera, Aûn siendo objeto de derechos 
privados, su régimen juridico ha de tener siempre présen­
te, su trascendencia publies y su importancia para la 
cornunidad nacional e in ternacional (466).
De acuerdo con la terminologie del derecho ci­
vil, se ha considerado a la aeronave, cosa corporal, "in 
commercio", no fungible, especlfica, compuesta, mueble 
y registrable (4#7),
En cuanto cosa corporal y tangible, es de aque­
llos objetas qu. tienen una existencia real en el' mundo 
de la na tur<.lc 20, lo cual la distingue de los bienes in - 
corporales o derechos. Siendo "res in commercio", es sus­
ceptible de a p r ü p i a c i o n y trafics juridico por sujetos 
de d recho; éste ûltimo caracter no lo pierde, a pesar 
de ciertas normas, que regul ndo dicho trafico, estable­
cen requisites que restringen o lirnitan a su respecto 
los actes jurldicos, por razones de interés pûblico (468)< 
Su caracter no-fungible implies, que es de aquellas, cuyo 
uso normal no implies su consumision; es por ello y con 
mayor exactitud, cosa no-consumible ; la obligacion de 
entregar una aeronave, implica la necesidad juridica de 
entregar aquella que se senalo y no otra. Esto nos 1le­
va directamante a la catalogacion de la aeronave, como 
cosa especlfica, lo cual dériva de la individualidad que 
la distingue de otras aeronaves, de gran interés pûblico 
y privado. Esta individualidad, unida al caracter inter- 
naeional del derecho aeronéutico y a la exccpcional movi- 
lidad del aparato aéreo, oriqinan la consagracion inter- 
nacional o interna dc la nacionalidad, como atributo de 
las aeronaves.
Laa aeronaves cunsorvan su individualidad, a 
posar de los comblas succsivos y paulatinos do los cle- 
mantoG quo las componen y asi lo selialan la's leyes de 
Chile y de la Rep, Dominicana (459). Estos mismos textos, 
disponen que, deshecho y reconstruida la aeronave, aun­
que sea con los mismos materiales, serd reputada como 
una nueva y distinta. Esta ultima norma, manifiesta el 
interés publico que existe en asegurar la aptitud técni­
ca de la aeronave para cl vuelo y tendré interés a los 
efectos de acreditar la aeronavegabilidad del aparato.
V6.-LA AERONAVE CÜI’iQ COSA COMPUESTA,- La calificacién de 
la aeronave como cosa compuesta, no es una afirmacién 
unénime en la doctrina. Hay quienes han afirmado que la 
aeronave constituirla una "universalidad de hecho", otros 
la han considerado una "unidad juridica pertenencial" (4fü) 
Segun la teoria de la univsrsalidad de hecho, propugnada 
por DONïA, la aeronave constituye un conjunto de bienes 
fisicamente independicntes entre si, pero, teleoiogica- 
mente unidas, por robuste vinculo funcional y orgénice, que 
la hace aparecur como cosa unitaria (4fl). Esta concepcidn 
ha sido rebatida oficazmentc por LOUSTAU, eue se niega a 
aceptarla, porque la aeronave no constituye un conjunto 
de cosas de especie sema jante (como un rebaho o una bi- 
blioteca), sino una intcgracién mecénica de cosas dife- 
rentes de caracter especifico, que, ogrupadas, compcnen 
una cosa distinta de los bienes que la integran (472).
La tesis de la "unidad juridica pertenenciai", 
que proviene de la evolucion del derecho maritirno (473). 
tiende a considérer J.a aeronave,' ccmo un con junto de bic- 
nes en explotacién y es aplicable por ello a las aerona­
ves dedicadas al transporte (474). Esta doctrina, distin­
gue entre partes y pertenencias de la aeronave. Las pri­
meras refiejan un vinculo de adhcsién material y, las 
pertenencias, uno de caracter economico que las liga al 
todo (475). VIDELA ESCALADA ha criticado tal teoria, por 
cuanto se restringe a laj aeronaves empleadas en acti\/i- 
dades aerocomcrciales y ademés, porque refleja una apa- 
rente identifie:cion entre aeronave y empresa, que no
es fundarnontado y puede scr Tuante do confusion (4 tu).
La aeronave es duos, un bien singular,cumpues- 
to, integrado por un gran numéro de cosas que constitu- 
yen rniembros escencialas de: un todo organico, origina- 
riamonte independion tes y designates entre si y, que uni­
das, pasan a former un mecanismo, una cosa nueva, funciona] 
mente dive rsa(77?),
La clasificacion de la aeronave como cosa com­
puesta o como unidad juridica pertenenciai, tiene gran 
importancia para determinar el alcance de los derechos de 
garantis constituidos sobre las aeronaves, el derecho so­
bre cosas simples que no se entienden intégrantes del apa­
rato y ademés por lo que respecta al reconocimiento in- 
ternacional de derechos sobre aeronaves (473)
Siendo la aeronave cosa compuesta y estende formed; 
por elementos de naturaleza y funcién divers^, es necesario 
entrar a distinguir entre elementos escenciales , consti-t 
tutivos, intégrantes o principales y, elementos accesorios, 
occidentales o pertenencias en la misma. Todo ello tiens 
grande importancia para determinar en aquello que se 
entiende cemprendido o cxcluido dc la venta, gravémen o 
segurci de la aeronave (4/9), LENA PAZ hace sinénirnas l.a.s 
expresiones "accesorios" y "pertenencias"(4%û), en tante,
G A Y DE M Ü N T ùJ L L n Y L 0 U 3 T M U d i s t i n g uen entre partes e s c cru­
ciales, no escenciales o accesorios y p e r t e n e n c i a s . Las 
partes escenciales no son susceptibles de derechos s c o a - 
rades, sino, como un todo. Las partes no-esc ncisles c 
accesorios, se entienden ccmprendidas junte con las escen­
ciales, formando la idea de cosa en su conjunto, aunque 
es posible concebir derechos separados sobre las mismas.
Las simples pertenencias, sin ser i. n t c g r a n t e s o constituti- 
vas de la cosa, conservan en cambio su individualjdad, 
aunque son puestas en relacion de subordinacion, respec­
to de otra principal, para servir los fines economicos 
de ésta (481). En conaocuencia, las partes intégrantes 
escenciales y no-osccnciales, siempre se entienden com- 
prendidas dentro del complejo de la aeronave, salvo que 
las no-esccnci^les, sean exclufdas exnresamcnte de la 
venta, gravamen o seguro. Segun LÜU4TAU, las pertenen­
cias debieran ser nnrmslmente incluld.s en al c^moleju
formado por la aeronave, salvo, si se crata de cosas ojcna 
(4S2).
Entre las partes intégrantes escenciales y no-es- 
cenciales que integran el complejo orgénico que es la ae­
ronave, puede citarse, la celula o fuselaje, las aies, 
alerones, timones, estabilizadores, lo équipes motcpro- 
pulsores,(si los boy), el tremde aterrizaje, depdsitos 
de gasolina, los sistemas eléctricos, de iluminacidn, 
de ambientacidn artificial, de comunicaciones, de vue­
lo instrumental, de vituallas, ect. Sera cuestidn de he­
cho, determinar en cada caso, segun la funcidn y tipo de 
aeronave, determinar cuales son partes escenciales y no 
escenciales, no tante en consideracidn a si son indispensa­
bles para el vuelo, sino, segun la especial calificacidn 
técnica de la aeronave,
Dentro del concepto de pertenencia, encontra­
mos el grupo de piezas de repuestc o de reemplazo es- 
pecificamante destinadas a una aercnave y los aparejos 
necesarins para la recepcidn terrestre de la misma, en 
tanto pue dan separarse de los destinados a otras aerona­
ves de la misma empresa.
Se ha discutido si el combustible es o no per­
tenencia, Se ha estimadü aceptable inclufr como acceso- 
rio el combustible que la aeronave lleva a borde para 
oser consurnido por sus propios grupos motopropulsores, 
pero, se considers inadmisible extender ésto, respecta 
del combustible almacenado en tierra y dispuesto para ser 
utilizado por la aeronave, porque ello significaria confun- 
dirla, con el patrimonio de la empresa propietaria de 
ambos elementos (4#é).
También se ha debatido, si los fletes deben en- 
tenderse una pertenencia de la aeronave, G A Y DE MDNTELLA, 
estima que aplicando por analogie las reglas del derecho 
maritime, debe entanderse que, la venta de la aeronave en 
via je, comprende el fiete devengado, desde que r c c i b i o el 
ûltimo cargamento, y en consecuencia, carre s p o n de per ci- 
birlo al comprador, el cual esté obligado a] page de 
tripulacién, por el période correspondiente al ûltimo via-
Li caso de los rnotcros, cs aun més complejo, 
pudiondo plantoarso r:n ésta situacion, dos hipotcsis:
la normal, an la cual cl motor os parte integrants es- 
cencial, individualizablo, aunr;ue separable da la ae­
ronave (485) y otra, en que se incorpora transi tori amen te 
el motor al aparato, conservando su individualidad, de 
forma que no puede estimérselo juridicamente unido a 
él. En ambas hipétesis, los motores pueden ser obje­
to de gravémen independiente : en la primera, separada- 
mente del aparato y sin arrastrarlo en el gravamen; en 
el segundo caso, el motor incorporado a la aeronave, pue­
de se r propio o ajeno y objeto de de hipoteca independien­
te de la aeronave que integra, Los motores pues, deben ser 
objeto de un tratamionto juridico especial, atendiendo a 
la posibilidad técnica y juridica de individualizarlos 
(48 6).
47.-LA AERONAUE COlTiO CUSA MUMBLE REGISTRABLE.- Las legislacio- 
nés acronauticas iberoamericanas, que omiten clasificar 
a la aeronave como cosa corporal, especlfica, compuesta, 
todo lo cual queda entregado a. las normas de derecho ci­
vil y mercontil, cuando corresponde, menci onan en cambio, 
el caracter mueble de la aeronave.
A pesar de que la trascendencia pûblica y priva­
da de la aeronave, la ha ido incorporando progresivamente 
al regimen juridico de los inmuebles, la doctrina y la ley 
han estimado necesario recalcar su caracter de bien mueble 
y somerterla a ciertas neculiaridades que, par trsdiciùn, 
se han aplicado solo a los bienes raices ( 4l7), entre ellas, 
la posibilidad de ser hipotecada y la obsigacién de some tari 
a registre.
Es indudable la naturaleza mueble de la aerona­
ve , que en su caso, es doble, puesto que su finalidad especl 
fica es transladarss constantemente (483), apartarse de 
tel princio puede résulter contraproducente,
Si bien la obligacion de registre rie las aero- 
navca y de los gravérnenes constituidos L ri ellas, de algu­
na m nera las ascirnilan a los inmuebles, no puede seste- 
nerse su total identidad con éstos, como lo ha h e c ri e , por 
ejemplo, si articule 812 del Codigo Civil porijano ; la tota- 
lidad de las normas relativas a los inmuebles, resutt<.ide
Algunos han seholacJo, quo las aeronaves se- 
rian cosas muebles " sui-generis" (489), o Je nature.Ic- 
za especial, o cuasi-inmuebles, pero, la doctrina mode r- 
na, no vacila en apliar la institucidn del registre res­
pecte de los bienes muebles. Los interesos econdmico- 
juridicos comprometidos, hacen necesario el registre de 
ciertos bienes muebles, puesto que llegan a superar las 
razones que justificaron tradicionalmente el registre) 
respecto de los bienes raices. Si a tales razones juridico 
econdmicas de gran relieve, agregamos las caracteristicas 
cuasi-subjetivas que reviste la aeronave (nacionalidad y 
matricula que la individualiza (490), su trascendencia 
para la seguridad y orden nacionales, vemos que es abso- 
lutamente necesario innovar a su respecte el rdgimen re- 
gistral. De éste modo, résulta, que en el caso de la 
aeronave, aparace plenamente justificada su calificacidn 
como bien mueble registrable, por lo cual ha de sujetar- 
se necesariamente a un sistema de publicidad formai de 
caracteristicas especiales (491), Por lo damas, cl re- 
gistro de la aeronave, ha tenido, desde los conienzoe 
del derecho aeronéutico un valor primordial, quu sirvo 
de vinculo a los intereses publicos y privados que con- 
fluyen en loa aparatos aéreos (492).
Las leyes aeronduticas de Argentina, Chile, Rep. 
Dominicana, Espana, Honduras, Nicaragua, Panama, Paraguay, 
Uruguay y Venezuela, afirman categdricamente el caracter 
mueble de las aeronaves (493). El Cddigo brasileno, sin 
entrar a califEcarlas como muebles o inmuebles, las décla­
ra r e g i s t r a b1e s , i g c u a1 que el cddigo argentine, agregan- 
do una frase curiosa: "pudiendo constituir objeto de dere­
cho" (494).
El caracter registrable rie las aeronaves esta 
consagrado en las leyes de Argentina, Bolivia, Drasil, 
Colombia, Costa Rica, Cuba, Chile, Rep, Dorninicana, Ecuador 
El Salvador, Espana, Guatemala, Mexico, Panamé, Paraguay, 
Portugal Uruguay, Venezuela y en cl Proyecto de Cddigo La- 
tinoamericano (495). Las leyes de Honduras y Nicaragua, 
se lirnitan a exigir el registre de los titulos o actes ju-
ridicüs raforontcs a las aaronaves (495), an tanto la 
' ley paruana, solo exige al registro al tratar del ra- 
gistro de métricula (49 7). Més adelante y r.iempre den­
tro del pr sente capitule, nos referiremos al problems de 1 
registre, a sus efectos y a la hipoteca de aeronaves, con ic 
cual se complétera la nocidn de aeronave como cosa mue- 
b1 en la legislacidn iberoamericana,
48.-LA AERONAVE COMO RESERVA AEREA,- Otra nota que compléta
la figura juridica de la aeronave, es su condicidn de réser­
va adrea del Estado.
Desde los comienzos de la aviacidn, se ha visto 
en la aeronave un factor rie poligro y un elemento del cual 
debe disponersG en caso de una emergencia belica. De alli 
que la matricula y el registre nacen, no como un medio de 
protéger a los particulares, sino como un sistema del cual 
se vale el Estado, para conocer el ndmero y calidad de las 
aeronaves civiles que prestan servicio en su territorio, 
sobre las cuales ha de ejercer eventuaJ.mente su derecho 
de requisicidn (493), Ha dicho VIDELA, que es necesario 
tener an cuenta, que el poder adreo, no es solo militer, 
sino también, comercial y civil (499) y como consecuen­
cia de lo mismo, las leyes aeronduticas da Colombia, Chi­
le, Rep. Dominicana, Ecuador, El Salvador, Espaha, Honduras, 
Panama, Paraguay, Uruguay y Venezuela, establecen el dere­
cho del Estado, para requisar e incautarse de aeronaves, 
cuando graves razones de interds nacional asi lo exijan 
(5oü). El escsso ndmero de las leyes citadas nc^debe extrader 
por cuanto otros paises también otorgan al Estado simila­
re s facultades, aunque conforme a otros textes legales,
El derecho de reguisa e incautacién, sirve se- 
gûn LOUSTAU, para ponsr en préctica la unidad del poder 
aéreo, que no es sino consecuencia del vinculo de la na­
cionalidad; con el se hace efectivo, el g jercici ci* poten- 
cial de la soberania del Estado (501),
Sin entrar en el detalle de normas que se apli- 
en casos excepcionales, s6lo quisiéramos expresar el de-
3 80 de quo tales normes no lleguen jamas a ser apli- 
cadas.
TIIEULO TERCl .r o , NACIONALIDAD Y hlATRICULA QE LAS
AEROiiAl/ES.
49.-GENERALIDA0ES.- Ya hacia 1901, EAUCHILLE expresaba 
la necesidad de que la aeronaue, al igual que el bu- 
que, tuviese una nacionalidad, sin la cual llegaria 
a ser un pirata (502).
Entre nosotros, se hen dado multiples razo- 
nes que justifican otorgar tal vinculo de derecho pu­
blico a la aeronave, Desde muy temprano, so ha visto 
la necesidad de que el Estado ampare con su naciona­
lidad a las aeronaves, por una razdn de seguridad na- 
cionaly como una manera de consolidar el poder aeree 
(503), haciendo posibls, el ejercicio del derecho de 
requisa e incautacidn, que fue analizado en el parra- 
fo anterior.
La admision de la nacionalidad respecte de 
las aeronaves proviens, segun LOUSTAU, como una con- 
secuencia^de la atribucion de personalidad o cuasi- 
personalidad a las mismas (504).
f'ilodernamcnte, se ha dicho, que es la clase 
de cperocidn que realizan tales aparatos, sobrevolan- 
do el mar libre, ambito extrade a toda jurisdiocion 
estatal, uno de loo fundanientos décisives, para acep- 
tar la nacionalidad de las aeronaves (505). Segun otro: 
argumentos, es la necesidad do individualizacipn, la 
base del reconocimicnto de la nacionalidad del Estado 
que ampara la aercnava; mediante la nacionalidad, el 
aparato entra a Former parts del patrimonio aoronau- 
tico de la bacicn y del patrimonio privado del prol * 
pietario (506). LENA PAZ, siguiendo a CHAUEAL), sostie- 
ne que cl fundarnento de la nacionalidad, es la necesi­
dad de identificacidn de las aeronaves (507). RODRI­
GUEZ jURADO, ve si origen de la nacionalidad do la 
aeronave, on la rnovJlidad do la misma- que plan tea 
tales prob le mas juridicos, quo no admiten soJ.ucion, 
sino mediante cl reoonocimi an to del referido concep-
to (50:3).
Para 'JIDl LA ESCALADA, la nacionalidad es 
determinants de las operacicnes que pueden efectuar 
las aeronaves, desdc el memento en que el derecho re- 
conoce status diverse a las aeronaves nacionales y 
extranjeras. La nacionalidad es requisito escencial, 
para que la aeronave circule sobrevolando el propio 
territorio y condicidn necesaria, para volar sobre 
sueio extranjero (509).
Ademas, existe poderodas razones économisas 
para regular las actividades de las aeronaves, dis- 
tinguiendo entre nacionales y extranjeras, sin que 
sea posible que estas ultimas, puedan beneficiarse 
de ciertas ventajas aoordadas a las primeras (510),
(Ej. el trafico interior). La atribucion de naciona­
lidad a las aerinaves, permits a sus oomandantes, so- 
licitar el amparo de los représentantes diplomaticos- 
y consulares del pais respective y por ultimo, hace 
posible cl control de seguridad (aeronavegabilidad), 
que cada ëstado ejerce respecte de las aeronaves de 
su nacionalidad (511),
También se ha dicho, que la nacionalidad de 
las aeronaves, se fundarnenta en el rosgistro o inscris- 
cidn de las mismas en los libres oficj'ales del Estado 
(512), pero, a nuestro entenrier, elle implica confun- 
dir el fundarnento u origen, can uno de los tantos me- 
dios empleados para determinar la nacionalidad,
A pesar de cuanto se ha dicho, la aceptacidn 
de la nacionalidad respecte de las aeronaves ha sido 
cuestionada por LOUSTAU y por COCCA, El primero de 
ellos, siguiendo a NIBOYET y la clasica definicion 
de nacionalidad, entendida como un vinculo juridico- 
politico que une a un individuo con un Estado deter- 
rninado, nioga que tal relacion, pueda existir entre 
un Estado y una cosa. La pretendida nacionalidad de 
la aeronave, no séria sino una proyeccidn del pabellon 
que ostenta, al igual que el buque, pero, -'pahel Idn" 
y'‘nacionali dad” , son dos con cep t os distint os (515),
Otra critica proviene de CüGCA, segun el 
cual, el problerna do la nacionalidad de las aeronaves, 
esta por ser resuolto, sobre la base do los conceptos,t 
"jurisdiccidn","control", y "prc;piedad", aplicados y a 
en los textes del derecho espacial, que, cuidadosamen- 
te han evitado menoionar el concopto "nacionalidad", 
que, aplicado a las aeronaves, proviene de la rnalsa- 
na practice de la analogia por el legislador (514),
Con todo, la aceptacidn legislative de la a- 
ceptacion legislative de la nacionalidad respecta de la 
aeronave ha sido unanime y domina en las relaciones ju- 
ridicas relatives a construcidn, matriculacidn, circula- 
cidn aérea, transporte, soguro, ect, trente a propieta- 
rios, armadores, comandantes, triôulaciones, pasajeros, 
cargadores, aseguradores, acreedores hipotecarios ect. 
(515). Por ello, LOUSTAU indice, que puede mantenerse 
la ëxpresidn "nacionalidad", aunoue partiendo de la ba­
se de su inexactitud tecnico-juridica (516),
l/l DELA ESCALADA sostiene que, sin recurrirse 
a la nocidn anti-juridica de la personalidad o cuasi- 
porsonalidad de la aeronave, puede hablarso de nacio­
nalidad en un sentido amplio, que abarque a las perso­
nas juridioas y a los bienes, en tantu ello sea razona- 
ble, de igual forma que como se acostumbre respocto del 
territorio de un Estado (517), De acuerdo con ello, pue­
de concluirse, que las aeronaves tienen nacionalidad. 
entendida como una relacion juridica, que les acuerda 
la proteccidn de un Estado, las sujets a la soberania 
de este y, por ende, a su contralor y hace aplicable 
en lugares libres de otra jurisdiccidn, la legislacion 
de tal Estado, a cuyos tribunales de justicia atribuye 
asimismo jurisdiccidn (518).
En Iberoamerica, todas las legislaciones a e rb- 
nauticas, sin excepcidn, aceptan cl instituto do la na­
cionalidad aplicada a las aeronaves, e igual. provision 
contempla el Proyecto Latinoamiricano de Codigo Aoronau- 
tico (519).
50.-CRITCRJ0S PARA DETERMINAS LA NACIHNALIÜAÜ,- La doctri­
ne ha sugeridü multiples sistemas para determiner la na­
cionalidad de los vehiculos aéreos, los cuales pueden de- 
nominarse,i subjetivos, objetivos y ecléctivos, segun 
adopten cono elemento decisivo: las personas vinculadas 
con la aeronave, las circunstancias del mismo aparato, 
o bien, unas y otras a la vez.
Los criterios subjetivos, hacen depender la 
nacionalidad de la aeronave, de la nacionalidad que ten- 
ga el comandante de la misma, o de la nacionalidad que 
tenga el propietario del aparato, o del lugar del domi­
cilie del propietario, o - copulativamente - de la na­
cionalidad del propietario y de cierta proporcidn de la 
tripulacidn. Estos sistemas han sido dejados de lado por 
la doctrine y la legislacion, por presenter diverses in- 
convenientes, suficientemente analizados por los autores 
(520).
Los sistemas objetivos, determinan la naciona­
lidad del aparato, segun el pais de construccion de la 
aeronave , lu cual a simple vista significariâ la réser­
va de la nacionalidad para los parses construetores de 
aeronaves; otro criterio objetivo, détermina la naciona­
lidad de la aeronave, segun el pais de "residencia" o 
permanencia habituai del aparato, cuyo mayor inconvénien­
ts radica en la difioulatad de determinar tal sitio y 
es seguido por el articulo 19 de la ley guatemalteca,
Otro criterio objetivo, détermina la nacionalidad, segun 
el pais de matricula del aparato, que parece muy eficaz 
para lograr precision en la nacionalidad del aparato, 
para individualizar al propietario o explotador y para 
poner en juego una accion emergente de responsabilida- 
des nacidas de la explotacidn de la aeronave (522j[. Es­
te ultimo sistema, si bien présenta la ventaja de hacer 
depender la nacionalidad de un hecho publico y evident^., 
tendria el inconveniente de que el propietario, ante caui- 
quiera eventualidad, puede decidir el cambio de la nacio­
nalidad de la aeronave por el expediente de cancelar su 
matricula, con el fin de sustraerse a la jurisdiccidn o- 
riginal, perjudicando al primer Estado de matricula, en 
su potencial adreo. Este sistema también haria posible 
el espionaje, porque, un Estado, puede haoer matricular
en otro, aeronaves de propiedad de sus nacionales con 
el übjetu de corneter los actes ilicitos indicados (521). 
I/IÜELA ESCALADA ha sali do al paso de esta ultima obscr- 
vacidn, al exnresar que el espionaje, no es exclusividad 
de Gxtranjeros: el mayor poligro, puede provenir de los 
espias, que a tal caracter unen el de traidores; ademas, 
la creacidn de zonas prohibidas al sobrevuelo, hace di- 
ficil el espionaje (523).
51.-EL CRITERIO ECLECTICO.- Trente a la posibilidad que un 
propietario de aeronaves, pueda sustraerse a la jurisdic­
cidn de un Estado, mediante el cambio de la matricula 
a otro diverso, ha surgido el sistema eclectico o mix- 
to propùesto por 'JOf'J BAR, que incluye a la vez, elemen- 
tos objetivos y subjetivos y, por el cual la aeronave 
posee la nacionalidad del Estado de matricula, otorgan- 
dose esta ultima, solo a los nacionales de aqudl (524).
El sistema eclectico es seguido integralemen- 
te en Iberoamerica, por Brasil, Colombia, Costa Rica, 
Cuba, Chile, Ecuador, Espafia y Portugal (525), La ley 
salvadoresna lo aplioa, salvo respecto de las aeronaves 
do serviciüs partioulares no remunerados; las leyes ni- 
caraguence, hondureha y mexicana, lo aplican solo respec­
to de las aeronaves de transporte publico y de trabajos 
aéreos por emuneracidn; la ley panameha, solo a las ae­
ronaves de transporte publico y de trabajos aéreos y la 
ley vénézolans, respecto do las aeronaves de transporte 
publico y de servicios privados de trabajos aéreos(526). 
El Proyecto Latinoamericano, solo dispono que las aero­
naves tienen la nacionalidad del pais donde estuvieren 
matriculada? sin aludir a los requisites exigidos a las 
personas (sistema objetivo puro), sin embargo, el ^royec- 
to agrega, que los Estados signatarios determinaran los 
requisites de la inscripcidn (527), con lo cual sigue 
el sistema adoptado por el articulo 19 del Convanio de 
Chicago. Por su parte, la ley peruana, si bien adopté 
como norma general, determiner la nacionalidad de la ae­
ronave, segun el domicilio del propietario, ha vedado 
a las sociedadas extranjeras, la matricula de aeronaves 
que no sean de servicio privado (520), por lo cual en 
las demas hipotesis, ha establecido una solucion similar 
a la que contemplan las leyes de Nicaragua, Panama y Ve­
nezuela.
Con tüda, la réserva de la matricula sole a 
los nacionales de un Estado, ha sido objets do critice 
por RUIZ ii.ÜREiiÛ, on lo cual se basa ViÜCLA ESCALADA pa­
ra defender la tesis de la concocion do la nacionalidad 
de las aeronaves, segun el domicilie del propietario del 
aparato. Se hace ver, que la negative de la matricula a 
los extranjeras, plantea a éstos, serios problèmes pa­
ra explotar sus aeronaves en el pais donde residen y 
los Estados pequenos, se ven disminuidos en sus posibi- 
lidades de requisa en tiempo de guerra; ademas, segun 
el actual desarrollo juridico, resultan dificiles las 
reclamaciones de un Estado, por actos realizados con­
tra las aeronaves de sus ciudadanos (529), El sistema 
segun e1 cual basta el domicilia para conferir matri­
cule, permitiria solucionar los problèmes que présenta 
la determinacidn de la nacionalidad de las personas ju- 
ridicas y, en particular, las internacionales o trans- 
nacionales (530), En atencion a estas consideraciones, 
la doctrine argentine, acoge la tesis de la determina­
cidn de la nacionalidad de la aeronave, segun el pais 
de matricula, aunque dsta se otorga a cualquiera perso­
na, natural o juridica domiciliada en el pais. Esta os 
la tendencia de las leyes acronauticas de Argentine, 
Cuba, Rep. Dominicans, Paraguay, Uruguay y Peru(aunque 
dsta ultima la sigue solo respecto de las personas fisi- 
cas o naturales)(53l),
Por nuestra parte, estimarnos que la doctrine 
y legislacion recidn indicada, son extremacJamento libé­
rales. Es do la escencia de tal sistema, la posibilidad 
de que los extranjeras puedan, mediantn el simple pro- 
cedirneiento de adquirir domicilia, explotar con plenos 
derechos el trafico interno y ademas ejecutar trabajos 
aereos, que, desde el comienzo de la aeronautica, se han 
reservado a los nacionales, Esto puede comprobarse ca- 
tegdricarnente en los textos de El Salvador, Honduras, 
rùéxico, Nicaragua, Panama y Venezuela, recidn ci tadcis, 
que, deseando evitar los problemas que derivan de la 
aplicacidn estricta de la ccncesidn do matricula sdlo 
a los nacionales, no pueden dejar de adoptarlo, en ma­
teria de aeronaves de tranporte publico y de trabajos 
aereos. En estas ultimas leyes, vemos confiimado una vez 
mas, cl trasccndental principle de la proteccidn del po-
trimonia econdmico rcprosentado per la explotacidn del 
G y [j a c i 0 adroo n a c i o n a 1, quo la toais liberal d e R UI Z 
MORENÜ y de VïütLA, no considéra suficientomente, El 
sistema que acuerda matricule a toda persona domici­
liada, puede siqnificar on el hecho, la entrega de los 
espaoios aereos nacionales, a grandes empresas extranje­
ras y por ende, la negacidn del. progreso aeronautico, 
en los paises con insufiolentes niveles de desarrollo.
El sistema que réserva la matricula a sus nacionales, 
resguarda en cambio taies intereses, al exigir tambidn 
a las empresas, cierta proporcidn del capital, adminis- 
tradores y peronal nacionales, que den garantis de leal- 
tad econdrnica y politica a la comunidad donde ejercen 
sus actividades. El detalle de los requisites exigidos 
para obtener matricula, sera analizado mas adelante (532),
52.-lEPÛRTANCIA DE LA NACICNALIDAD DE LAS AERONAVES.-La im- 
portancia de la nacionalidad de las aeronaves es éviden­
te a la luz de los textos internacionales y del derecho 
comparado, que establecen status diverses para las aero­
naves nacionales y extranjeras (533). La reserve del tra­
fico interior, el regimen de i n g r e s o al espacic a c r e o 
de las aeronaves pùblicas, el ejercicio del derecho de 
incautacion y roquisicion de aeronaves, la rcgulacidn 
de los requisites de matricula y sistema registral, la 
ccncesidn de certi.ficados de aeronavegabilidad, la pro- 
teccidn estatal de Jas aeronaves en el extranjero, las 
subvenciones al trafico adreo, la ley aplicable en deter- 
minados conflictos de leyes, el reconocimeinto interna- 
ci onal de derechos sobre aeronaves, los sistemas de i den- 
tificacidn visible de las aeronaves (marcas), y las li- 
bertades del aire, son aigunos de los tdpioos stnaïades 
por la düotrina (524), como estrochamente vinculados ai 
instituto de la nacionalidad, aplicado a las aeronaves,
Por cuanto lia sido expresado, la doctrina y 
la legislacion aceptan, una sustancial intervene:on del 
Estado, en cuanto se refiere a los r e q u i s i t□s de matri­
cula, puesto que esta ultima fi#Qura juridica, se o n c cen­
tra ligada indisolublementc a la nacionalidad de las ae­
ronaves. Como se vera en eJ titulo VIII del présente ca- 
pitulo, todos los Estados organizan un registre aeronau­
tico - siguiendo diverses criterios - cor o con ou dj en du
, un ua mon nni li.ifnjr can cia a ±a ma u n  eu la ci on u c j. vcnieaic 
'aereo, por r a z a n a s de interes publico interno e interna- 
c i o n a1 y en interes de los partioulares.
Siendo la matricula una clave para determiner 
la nacionalidad de las aeronaves, los requisites exigi­
dos por cada pais para otorgar la inscripcidn registral 
del aparato, son el indice tedrico de la vinculacidn de 
los mismcs respecto de un Estado determinado y del efec- 
tivo potencial aeronautico del pais, lo cual es de suma 
importancia para la comunidad politica,
53. - PECULfARIDADES DE LA NACIONALIDAD DE LAS AERONAVES . -
Aparté de los requisitos subjetivos y objetivos exigidos 
para la matriculacidn de las aeronaves, los autores y los 
textos v i g e n t e S ;  han senalado ciertos principles basicos, 
que constituyen la estructura fundamental de la matricu­
lacidn y que se vinculan estrechamente con la nacionali­
dad de los aparatos. En efocto, toda aeronave, debe es­
ter necesariamente matriculada y, por ende, tener una 
nacionalidad (535). Si bien la a e r o n a v e  es regulada pci­
el derecho antes de su matriculq, esta es requisito ha­
bilitante de su vida juridica y le atribuye necesariamen­
te nacionalidad. Puede cohcebirse como afirma LOUSTAU, 
que a raiz de un conflicto de leyes, un aparato a d r e o  
carezoa de nacionalidad, a causa de dificultades légales 
para scr matriculada, pero, entretanta, tal aparato no 
es "aeronave" ante el derecho. por faita de aptitud ju­
ridica para cumplir la actividad que la define, esto es, 
para circular por el medio adreo. La Matricule es obli- 
gatoria y n i n g un a aeronave puede volar sin ella (537 ),
Si una aeronave no esta inscrite en el registre, po- 
dra ser objeto de actos juridicos privados como cualquier 
objetü de derecho, pero no podra volar, ni tampoco ser 
hipotecada; en tal situacidn, no es objeto dé derecho 
regulado por el derecEiO aeronautico, sino por el derecho 
comün.
Pero, ademas es absoluramente indispensable 
que las aeronaves no oodean mas*de una nacionalidad (533). 
Como dice VIDELA, al optarse por la matricula como cri­
terio para determiner la nacionalidad, queda afirmada 
pLenamente la un icidad de dsta, que es su complemonto
• indispensable(539). binguno aeronave puedo estar matri­
culada en dus as Ladas simultanearnen te (540) y tenor en 
consecuencia, dos nacionalidados a la vez, Oe acuerdo 
con ello, la matricula en pais extranjero (que lleva 
aparejada una nueva nacionalidad de la aeronave), sig­
nifies la eaneelacion de la matricula anterior y natural 
mente, el reemplazo de una nacionalidad por otra (541), 
No puede ser de otro modo, si se considéra, que uno de 
les fundamentos de la extension de la nacionalidad a las 
aeronaves, es la necesidad de su individualizacldn. La 
inscripcidn de la aeronave en registro extranjero, es 
la expresidn jufdica de su desvinculacidn respecto del 
pais anterior,
El principle de unicidad de la nacionalidad 
por la unicidad de la matricula, es reconccido de una 
u otra forma, por los textos de la comunidad iberoameri- 
cana(542), excepte en la ley de Ecuador, donde ne se tra- 
ta tal cuestidn,
54,-CASüS ATIPICÜS DE NACIONALIDAD DE LAS AERONAVES.- A pe­
sar de cuanto se ha dicho, la vida de la comunidad intor- 
nacional camina mas a prisa que la evolucidn de las ins- 
tituciones y existe necesidades que parece n exigir nor- 
mas especiales, Dos han sido los problemas que el dere- 
cho aeronautico ha debido resolver en cor n o de la nacio­
nalidad de las aeronaves: el de la nacionalidad de los 
aparatos de oonsorcios y empresas de explotacion conjun­
ta de varies paises y el de la naoionalidad de las a e r e- 
n a V G s p e r t e n e c i e n t G s a entes u organismes publiées inter­
nacionales. Ello ha creado el problème denominado de"ma- 
tricula sobre base no-nacional",
Respecto de la matricula de aeronaves pertene- 
cientes a organismes publions internacionales, como son:
Û = N.U,, UNESCO, OMS, OIT, OEM,ect, se ha ideado dos ti- 
pos de soluciones: una matricula internacional, que po- 
dria ser ctorgada por el organisme internacional compé­
tente, es decir OACI o^io^An , la concesion de ma tricula 
por algun Estado sicnatario de la convoncion cruadora 
del organisme respective, cuando los aparatos vayan a 
ser operados en el pais corrospondiente. Esta ultin.a for­
mula ya ha sido objeto de legislacion on Argentina, que
on s u legislacion las incorpora an un rugi mon rogiotrai 
‘ p r CD V i 5 o r i o y c u n c a r a c t c r □' e aeronaves p u b 1. i cas ( 1,4 4 ) .
En el caso de los consorcios u organismes niul- 
tinacionales de explotacidn de servicios aéreos, la so- 
lucidn podria consistir en un registro especial y unico, 
con secciones en cada uno de los Estados participantes; 
la matricula séria determinada por el Estado, en cuya 
sedcion figura inscrite la aeronave, lo cual es permiti- 
do en el articulo 77 del Convenio de Chicago (545), Oe 
hecho, hoy existe dos consorcios: la Scandinavian Airli­
nes System (SAS), generada por la fusion de très compa­
nies de Suecia, Noruega y Dinamarca y AIRAFRIQUE,
55.-MARCAS DE NACIONALIDAD Y DE MATRICULA.- La eficacia 
externa de la individualizacldn de la aeronave, se con­
signe mediante signos que testimonian la inscripcidn for­
mai de la aeronave en los registros aeronauticos de un 
pais y la nacionalidad de este ultimo, Estos signos ex­
ternes se denorninan marcas de nacionalidad y do matricu­
le, que equivalen al nombre de los buques, desde que per- 
miten individualizar la aeronave (546),
Las aeronaves estan obligadas a llevar marcas 
de nacionalidad y de matricula (547), que estan consui- 
tuidas por dos gropos de letras: el primero de los cua­
les indica su nacionalidad, en tanto el segundo las iden- 
tifica (548),
SegufD COU AN 1ER, las marcas de ben ser es tables 
y aparentes. La estabilidad implica, que deUen estampar- 
. se de tal modo, que no puedan ser alteradas en el curso 
del viaje. La "apariencia" de los caractères, significa 
que deben ser facilmente reconocidos a la oistancia, in­
cluse desde eJ suelo (549). Oe esta forma, los Estados 
pueden contrôler de inmediato, las actividades do las 
diverses maquinas que sobrevuelan su territcrio(550).
Internacicnalmente, las marcas de nacionalidad 
de cada pais, estan determinates en el Anexo N Q 7 al Con- 
venio de Aviacion Civil Internacional,
Los toxtos iboroamericanos combien establcocn 
el caracter nblinatorio de las marcas de nacionalidad y 
de matricula para las aeronaves (551), excepte la ley 
de Costa Rica, donde no encontramos referencia a taies 
distintivos. Los textos de Rep, Dominicans, El Salvador, 
Honduras y Mexico, establecen ademas de las marcas de 
nacionalidad y de matricula, y respecto de las aeronaves 
de transporte publico, que éstos aparatos lleven los 
colores nacionales respectives (552),
56.-PERDIDA DE LA N A C I O N A L I D A D La aeronave puede perder 
su nacionalidad, a consecuencia de hechos o de actos 
juridicos.
A consecuencia de los hechos, la aeronave per-
dera su nacionalidad por su destruccion material, que
puede ser consecuencia de accidente, dasguace, o despie- 
ce de la aeronave. Otros echos que dan lugar a la pér-
dida del referido atributo, son: la "desaparicion", lue-
go de curnplidos los plazos y demas requisites légales, y 
la "inutilizacion" de la aeronave. Es cas supuestos, se- 
ran objeto de cstudio mas adelante (555).
En virtud del principle do unicidad de la ma­
tricula y de la nacionalidad, la aeronave que es objeto 
de matricula en pais extranjero,pierde su nacionalidad; 
a s i se reconoce expresamente on los textos de Argentina, 
Bolivia, Chile, Espana, Panama, Paraguay y en el Prayec- 
tG Latinoamericano de Codigo Aeronautico (554),
También pierde su nacionalidad la aeronave, 
si una véz inscrite en el registro de matricula, d e j a n 
de cumplirsa los requisitos que condicionan tal inscrip- 
cion (555). Fundarnen talmente, se trata de requisitos sub­
jetivos, relacionados oon el propietario de la aeronave, 
como son los relatives a copropiedad, requisitos exigi­
dos a personas juridioas o a titulares individuates del 
dominto sobre aeronaves. De tal suerte, que la enejena- 
cion de un aparato a un extranjero (en los paises donne 
se exige la nacionalidad para otorgar matricula) o a un 
extranjero no-domiciliado (en los paises que solo exige n 
el domicilio del propietario), opera la pé r ci i d a de 1 a 
nacionalidad, aunque, como una consecuencia de un acto
adrninistratiVü pravio: la canaelacion da la ine Li feula 
(556), Aai sa produce lo qua cn dcrccso mar11:mo , so 
Conoco cur.iu " d i ml si un o case da bandara" (557). üada 
la vinculacidn do este crublema, con la cancelacidn da 
la matricula, optamos pur estudiar los textos ideroame- 
ricanos pertinentes, en el titulo respectivo (553).
TITULO CUARTO. CLA31 FICACIDU PE LAS AERONAVES.
57.-CLAS I FI CAP I ONES TECNICO-AERONAUT I CAS. Se ha agrupado las 
diverses clasificaciones de las aeronaves, en très gran­
des grupos: tecnico-aeronauticas, funcionales y juridi- 
cas (559).
Las clasificaciones tecnico-aeronauticas, atien 
den a la forma de sustentacidn del aparato, a la forma 
de su direccidn, a sus caractaristicas de vuelo, a las 
caracteristicas de sus grupos rnotopropulsoresject.
Atendiendo a la forma de sustentacidn del apa­
rato, se distingue entre aerostatos y aerodinos (con y 
sin motor) y asi lo hace el Anexo 7 del Conveniu de Chi­
cago y , en nuestro .'iiodio, el Reglamento General de Nave- 
gacidn Aerea del Portugal y la derogada ley dominicana 
(560). Atendiendo a la forma de direccidn del aparato, 
las aeronaves pueden clasificarse en : con y sin piloto 
(estas ultimas son las llamadas radioguiadas, que se re- 
gulan en el articule 82 del Convenio de Chicago; las ae­
ronaves sin piloto, no pueden sobrevolar el territorio 
de otros Estados, sin la especial autcrizacidn del Esta­
do sobrevolado. Atendiendo a las caracteristicas de vue­
lo, se distingue entre avdones, aparatos de decpegue ver­
tical (heIicdpcros, autogiros, aparatos VTOL, sot) e hi- 
droaviones. En atencion a los grupos motopropuisores, pue­
do distinguirse entre monomotores y polimotores, o bien, 
entre aparatos a piston y reactores^. En atencion a las 
perfémanons de lus aparatos aéreos, puede distinguirse 
entre s u b s d n i c o s y supersdnicos.
Las logislaciones han rehuido adopter taies 
clasi f icaci ones, que van surgi endo y desapereci on do, a 
medida que évolue ion a la b u c n i c a cie construccion de ae­
ronaves. La trascondencia juridica de las mi sme s es me­
ner y , se limita a cuestiones urcpias de la reglamanta-
' c-iufi dü ma rear,, licencias aeronauticos , ac r ona v 0 n o bi 1 i - 
dad, y sobrü t.. do, oo cuanto a iaa normes par ticularos 
de transite o é reo, q u a d e h o n t c; fi e r n 1 u y en c u e n t a , las 
perfomances de los aparatos, su velocidad, ect (561).
5 8. - C L A SI FIC A CI 0 L S FUNCIONALES.- Las clasi ficaciones pura- 
mente funcionaies, dividen las aeronaves atendiendo al 
uso o empleo que de ellas se hace. Asi, se distingue en­
tre aeronaves: militares, de transporte, (carga, pasa­
jeros, correo o mixtas), de trabajos aéreos (agricoles, 
de prospeccion minera, y pesquera, de aerofotogrametria 
meteorologia, sanitarias, de extincién de incendies, ta­
xis aéreos ect ), deportivas, de acrobacia, policiales, 
aduaneras, ect.
Sin embargo, taies clasificaciones, no propor- 
cionan una base sisternatica para el estudio de las aero­
naves, aunque interese a la Administracion taies distin- 
ciones, para regular las operaciones de cada actividad 
aérea, de modo de lograr una efectiva seguridad aérea.
Las leyes, hacen las distinciones indicadas, 
no tanto para regular la aeronave misma, sino mas bien, 
para regular con claridad las diverses ciases de activi­
dades £1G r e a s. Asi se e s t a b 1 e c e , que el transporte a é r e o 
interno y los trabajos aéreos, se reaarvan a las aerona­
ves nacionales, o se réglementa rninuciosamente les per­
mises o concesiones do transporte aéreo internacional, 
se reglamenta la acrobacia, se restringe el i n g r o s o de 
aeronaves militares, ect. El derecho aeronautico, ha pre- 
ferido adopter otras clasificaciones de les aparatos, que 
comprenden a todo tipc de aeronave.
59.-CLASIFICACICNl S 3URIDICAS.- Entre las clasifioaciones
propiamente juridioas, encontramos las si qui entes: aero­
naves nacionales y extranjeras, civiles y comeroiales, 
civiles y militares, publicas y privadas (incluida en 
esta ultima, la que distingue entre aeronaves do Estado 
y civiles).
La distincion entre aeronaves nacionales y ex­
tranjeras, es a nuestro entender, una sub-clasificaoion 
de los aparatos aéreos, que puede apiicarse a todas las
demis clasificaciones juridicos. Su importancia arranca, 
de la atribucion de la nacionalidad a las aeronaves (Soi; 
con todas las implioaciones que de ello se derivan, en 
particular, las relatives a la posibilidad de que sean 
adrnitidas al espacio aéreo de otros parses y al trafico 
que con ellas se realiza. Se ha dicho, que por tratarse 
de una mera constatacidn de las consecuencias que se 
siguen de la nacionalidad de los aparatos, no es una ver- 
dadera clasificacion cientifica (553).
Otra distincion que hace la doctrina y que re- 
cogen aigunos textos, es la que divide a las aeronaves, 
en comeroiales y civiles (privadas o de servicio priva­
do), que toma como criterio distintivo, el que la utili- 
zacion del aparato se haga con o sin propos!tos de lucro
(564), Esta sisternatica, es también una sub-clasificaca- 
cion, aplicable y aplicada, solo respecto de las aerona­
ves que no tienen caracter publico. En esta forma, es 
recogida por las leyes chilena, dominicana y uruguaya
(565), También se reconoce tal distingo, en los textes
de El Salvador, Guatemala, Honduras, Nicaragua y Venezue­
la, aunque bajo las expresiones "servicio de transporte 
publico" y "servicio privado" (556). VÏDELA ESCALADA a- 
firma que, si bien la distincion indicada parece tener 
una base valedera y concreta, ello es mas aparente que 
real, puesto que es posible el empleo de las aeronaves 
en actividades distintas y , ademas, no ha sido élabora- 
dü un estatuto propio de una u otra categoria de aerona­
ves. (567).
Otra forma de clsificar las aeronaves, opone 
los aparatos civiles a los militares, distincion que pré­
senta el grave inconveniente de no contempler un "tertium 
genus", una tercera clase do aeronaves, cuales son, las 
aeronaves del Estado, que no revisten la condioion de 
militares. De alli, que mode ranamente, se prefiera dis- 
tinguir entre aeronaves publicas (o de Estado) y priva­
das, considerondose a las aeronaves militares, como una 
especie dentro del género o’^ nominado "aeronaves publions" 
c"Aeronaves de Estado". La leye costarricenco, adopta en 
cambio una clasificacion tripartita: aeronaves civiles, 
militares y "de un Estado" (568).
La distincion entre aoronavas civiles y mil itéras soJ. o 
es a c G p t a d a on I b g r s £i m c r i c a , por g 1 Codigo do A r . del 
Brasil, quo la transforma en clasificacion "madro"o fun- 
damontal, lo coal trae por consecuencia, que dentro de 
las aeronaves civiles, se incluya a las aeronaves publi­
cas y privadas (564), No podemos compartir cl criterio 
seguido por el legislador brasileno en esta materia, 
porque el regimen de las aeronaves publicas, tiene vln- 
culos mue b, o mas estrechos con las aeronaves militares, 
que con las civiles, especialmente en el arfîbito interna­
cional.
De todas formas, es necesario y de mue lia inte- 
rés, tener un concepto cabal de la aeronave militer, que 
debe entenderso comb una sub-clasificaoion del género 
de las aeronaves publicas, 'JIDELA senala que han sido 
criterios usados para definirlas: la calidad del propie­
tario, los signos exteriores (marcas) y certificados, 
las condiciones de construccion mecénica, el servicio 
al cual se las destina, el estatuto del comandante y de 
la tripulacion, la dependencia de las Euerzas Armadas, 
o la acumulacion de varios de los elernentos indicados 
( 5 7 G ). MINE fil IN P E N G ha expresado, que las aeronaves 
militares, son aquellas explotadas por el Estadp para 
fines militare s u hostiles, aclarando que, basta que 
el Estado disponga de la aeronave para taies fines, pa­
ra que la aeronave sea militer, sea que le pcrtenezcan 
o sea que sus duerios conserven el doininic de la rnaquina 
(571), Con ello se da mayor precision al concepto, sin 
importer que se trate de una aeronave de orupiedad del 
Estado 0 de un aparato requisado, aunque todavia se rouie 
ra de interpretaciones que delimiter; lo que se e n t lends 
compren dido, bajo la expresion "fines militares o héli­
cos" (572), La question se planted luego de la primera 
post-guerra, para poner en aplicacidn el articule 193 
del Tratadü de Versalles, que restringia la aviacion 
militer en A1 e m a n i a ( 5 7 5 ) y no parece que se hubiara tp.- 
suelto , sino sobre bases enteramente arbitrarias, de 
aplicacidn en una época muy brève y con criterio netamen- 
te politico.
Definen o dan un conceoto de aeronave militer, 
las leyes, brasileha, boliviens, colombiana, chilena.
costaricenco, eu ban a , ciGrninicana , ecuauoriana y o a p a i, a - 
la.
Las leyes de Brasil y Costa Rica, acoeen un 
criterio funcional, entendiendo per aeronave militar, 
las destinadas a misiones militares, y la "usada" por 
la fuerza publica, respectivamente (574). En cambic, los 
textos de Bolivia, Colombia, Chile, Rep. Dominicana y 
Ecuador, dan prioridad al factor tripulacion para cali- 
ficar de militar a la aeronave (575), La Ley Espancla 
de Navegacidn Aérea, adopta una postura intermedia y ca­
lif ica como militares, a las aeronaves "que tengan por 
rnision la defense naoional o estén amandadas por un mi­
litar comisionado al efecto'‘(575), Como puede verse, el 
texto hubiera sido mucho mas precise, si se hubiese usa- 
do conjuncion y no una disyuncion en ésta materia (577).
La subciasificacion a que da lugar la aerona­
ve militar, tiene grande importancia. Las aeronaves mi- 
li tares son vcrdaderas rnani f estaciones de la soberania 
del Estado, baju ouyo control estén y cuya rasp on s a. b i - 
lidad compromouen, lo cual ha exigido sorneterlas a un 
regimen de excepcién (570). En virtud de Jo d i s p u e s t o 
en el articulo 3ü levra "a"del Convenio de Chicago y 
a falta de tratadü colectivo en la matera, pueda afirmar- 
s e que las aeronaves militares, o a r e c e n de estatuto in­
ternacional. Sin embargo, es principio y practica de de- 
rechü internacional , reconocer a las aeronaves milita­
res extranjeras, condioion de e x t r a t e r r i t o r i a1i d a d cuan­
do, debidamente autorizadas penetran en el espacio aéreo 
de otro pais (5 7 9). Al igual que las demas aeronaves de 
Estado, no son adrnitidas al espacio aéreo rie paises e x- 
tranjeros, sino en virtud de aurorizacion especial, que 
normalmente, se tramita por la via dinJomatica; asi le 
establecen los textos de Argentina, Bolivia, Brasil, Cos­
ta Rica, Chile, Rep. Dominicana, Ecuador, Guatemala, Es­
paça, Honduras, Panama, Paraguay, Portugal y Uruguay (590)
Autorizadas para ingresar al espacio aéreo extranjero, 
no estan reculades juridicamenta, en cuanto a certifi- 
carios de matiicula □ de aeronav ;gabilidad, marcas y sig-
,nos nxCGrnoG, sino solo por los bérminos de la respecti­
ve autorizacion.
Otra caracteristica de los aparatos militares, 
es la inniutabilidad de su caracter militar. Una aero­
nave civil puede revestir transitoriamente el caracter 
de militar, sea por requisa, sea por el mero hecho de 
estar tripulada por militares designados al efecto (en 
los paises que adoptan un sistema subjetivo para cali- 
ficarlas), con lo cual se las libera de su regimen pro­
pio; en cambio las aereonaves militares no pueden adqui­
rir el caracter de civiles, salvo que sean despojadas 
absolutamente de su calificacidn militar (581). Lo con­
trario haria incurrir al pais respectivo, en uso indebi- 
do de la aviacion civil, en forma incompatible, con los 
principios sustentados por el convenio de Chicago (582)
6 0.-A C R 0 N A V E S PUBLICAS Y PRIVADAS.- La mas importante cla- 
sificacidn de las aereonaves es la que distingue e n b r e 
aereonaves publicas y privadas, que el Convenio de Chi­
cago adopta bajüs las expresiones "aeronaves de estado" 
y " aeronaves civiles" (583).
Hay très criterios doctrinarios para hacer la distincion: 
el criterio subjetivo, segun el cual es la calidad del 
propieterio (Estado o Partioulares), la que califica la 
aer^.onave como publies o privada; el criterio funcional, 
segun el cual es aeronave publica aquella destinada a 
prestar un servicio publico y privada, aquella que efec- 
tua un servicio privado. Para el Convenio de Chicago, 
son " aeronaves de Estado", las utilizadas en servicios 
militares, de aduanas o de policia. El criterio mixte, 
exige con juntamente, la propiedad y el uso para inoluir 
a la aeronave en uno u otro grupo (584).
El primer criterio, al tomar en cucnta la 
calidad del propietario, se p r c s t a a grandes c o n f u s i o- 
nés, en una época en que el Estado ha decidido proyec- 
tar su accion como empresario aereonautico. Una aero- 
nave de una empresa aerocomorcial del Estado, es de pro­
piedad de este, sin duda a1g u n a , pero n a d i o podria s o s- 
tener que fusse una aeronave publica o "de Estado" (585)
!'i criteria !'un ci onal, que upera sobre la ba­
se de rllst.i nç.ui r antre servi cio publica y privado, prc- 
s ejn ta aigunos problemas. En crccto, sc puede conr undir 
eJ concepts de servicio publico, con el de "servicio de 
ut i lidad publica", que en dereciio tienen signicados 
enteramente distintos (586). Pur ello, aigunos textos, 
al hacer la distincion entre aeronaves publicas y priva­
das peetieren utilizer la expresion "servicio del po­
der publico",
El criterio que exige copulativamente pro^ie- 
dad publica y servicio publico para calificar de publi­
cs una aeronave, no ha sido objeto de oritica, pero, tam­
poco ha sido muy aplaudido por la doctrina, quiza a raiz 
de los problemas que plantea la requisicion de aeronaves 
por el Estado,
En la legislacion Iberoamericana, el criterio
oe a propiedad es seguido por el texto cubano (587) y 
por ello os clarainentc minoritario, El criterio funcio- 
n a1 , es seguido por las 1e g i s1a c i o n e s argentine, b r a s i-
J
lena, colombiana, costarricenco, chilena, dominicana, 
Gcuatoriana, salvadoroha, espahola, guatemalteca, nica- 
ranuencc, panameha, peruana y portuguesa (580). Las le- 
yes de Argentina, El Salvador, Nicaragua y Peru, hacen 
referencia al "servi ci o del poder publico", con lo cual 
precisan mucho niés en el concopto. Siguen el criteria 
que hemos denominado mixto o conjunto, los textos de 
Uruguay y Venezuela (581).
Finalmonte; las leyes de Mexico y Pan a nié, coa­
ti en en normes en ésta. materia, cuyo significado no alcan- 
zamos a desentrahar, puesto que nos parecen centradicto- 
r i a s (590).
La tütalidad de las leyes ibcroamericanas, tien 
de a d e f i n i r proviamente las aeronaves publicas, entre 
las cuales se incluye las militares, para sen.giar nosta- 
riormente que, las "demas" ^  entran en la categoric (Je 
privadas, civiles o particulares (581j. , con la cola 
exccpcion de Ja ley cubana. que intontando una definicion 
de "aeronave privada", en tien de por talcs, las que per- 
t G ri e c e n a ou a ] c; u i e r a p e r s o n a , compahia, socle ri a d o i n s -
titueion civil □ morean til particular (592), con lo cua i 
sigue también el criteria subjetivo (calidad del propie- 
tario).
Otro fîGchü que debe destacarse, es que las le­
yes de Chile, Rep, Dominicana, Ecuador, El Salvador. Es­
pana, Guatemala, Honduras, Mexico, Nicaragua, Panamé,Pa­
raguay, Peru, Portugal y Venezuela (593), prefieren ha- 
blar de "aeronaves de Estado", o "del Estado", en vez de 
utilizar la expresion "aeronave publica". Estos mismos 
textos, engloban dentro de la expresion "aeronave de Es­
tado", a las aeronaves militares y demas aeronaves publi­
cas .
La importancia de la distincion que se comen- 
ta, reside fundamentalmente en que el Convenio de Chica­
go, no se aplica a las aeronaves publicas. Sinembargo, 
dicho Tratado acepta un concepto restringido de aerona­
ve publica, ya que entiende por tales: las militares, 
las de aduana y policia (594), En ésta forma, para los 
efectos del referido Convenio, las dernés aeronaves publi­
cas, como las de correo (postales) y cernas servicios pu­
bliées, estarian en la catégorie de aeronaves civiles, 
que son reguladas por el. Por ésta causa, los textes de 
Rep. Dominicana y Nicaragua, expresan con gran claridad, 
que toda aeronave, no comprendida dentro de las mili.ta- 
resrie aduana y policia, se consideran privadas, aunque 
pertenezcan al Estado (595) y de ésta manora, guardan 
perfects armonla con el texto internacional.
La doctrina ha expresado, que la matricula 
no es e x i g i d a por las 1e g i s1a c i o n e s respecto de las aero­
naves publicas (596). Tal como se dijo antes respecto de 
las aeronaves militares, que constituyen una especie de 
aeronave publica, estas no se encuentran facultadas pa­
ra sobrevolar territorio extranjero, sino con autoriza­
cion especial. Las aeronaves puolicas, no estan obliga­
das a llevar marcas convencionales , ni la documentacion 
convencional internacional (597); no se les aplica el 
Convenio de Varsovie, ni el de Rorna sobre embargo e in- 
movilizacion de aeronaves, ni el de Rorna, por rssponsa- 
bilidad por danos a terceros en la superficie, ni cl de 
Ginobra de 1948, sobre reconocimointo internacional do 
d e r e c In u s s o  b r e c c ron a v e r:  (598).
TITULO GUirJTü, A r'TIT LU OE LA AERONAl/L PARA EL VULLO.
SU TUSUECCIOU INTEGRAL.
61.-G E E E R A LID A D E S.- La docLrina ha analizado on forma un tan 
to disuerse, la aptitud navaqatoria de las aeronaves. A 
veces se estudion las aspectos relacionados con el rnan- 
tenimiento y aeronavegabilidad de los aparatos, para po­
ner énfasis en cuanto se refiere a los certificados res­
pectives y, en otras oportunidades, se analiza aislada- 
mente, la transcendencia juridica del certificado de ma­
tricula o la inspeccion de las aeronaves por la autori- 
dad.
En nuestra opinion , la aptitud de las aerona­
ves para ser utilizadas en la navegacidn aerea, dériva 
de un complejo indivisible de requisitos tdcnicos y ju­
ridicos, que solo pueden estudiarse independientemente 
con fines metodologicos. ^ e s o e el punto de vista juri­
dico, la aeronave solo es apta para el vuelo, no sdlo 
cuando posee las condiciones tdcnicas que le permi ton 
elevarsG y circular por el espacio aereo merced a reac- 
ciones aerodinamicas, sino antes bien, cuando ademas de 
taies exigencies, curnple ccn las normes légales y régla- 
mentarias, que le permiten efectivamente la actividad 
aviatoria. Taies normes exigea en primer termine, acre- 
ditar fehacientemente y mediante certificaciones, la ap­
titud tdcnica para la aeronavegacidn y ademas, el cum- 
[Mimiento de otras normes impuestas por razones de in- 
tercs publiée, interne e internacional y de proteccidn 
de los intereses de partioulares, que se t r a d u c e n e n 1a 
necesidad de que cl aparato estante marcas, posea certi­
ficado de matricula y otros documentos de a borda,
El Estado, por intermedia de la a u t o r i d a d ae­
ronautica, u otra compétente, es el e n c a r g a d o de velar 
por cl cumplimicnto de las exigencies de seguridad tdc- 
nicc-aaronautica y de interes juridico, para lo cua] es­
ta jnvestido de] poder suficiente, para contrôler cl curn- 
plimientü de talcs requisitos, ejcrcicndo el derecho de 
inspeccion respocto de toda aeronave. Con el objeto de 
hacer efectiva dsta facultad, puede obliger a las aero­
naves a aterrizar. Pur otra parte, el Estado tiene el de- 
r e c î 1 o d G i n s p e c c i o n c r I. a s aeronaves, p a r a c o m p r c 1: a r que 
no son utilizadas en fines ilicitos, contraries a I as
'leyG3 nacionales o al onJon püblico internacional.
De acuerdo con lo que se ha expresado, debe 
distinguirse entre aptitud tecnico-aoronauti ce para el 
vuelo y capacidad o aptitud logal para la aeronavegacidn. 
Una aeronave que reuna todas las exigencies tednicas pa­
ra volar, no puedo hacerlo, sin poseer ademas, los, los 
requisitos que el derecho exige para que el aparato cir­
cule por el espacio aereo,
52.-APTITUD TtCNICA PARA EL VUELO.- La seguridad tdcnica de 
las aeronaves, hasido desde antiguo, un asunto digono 
de regulacidn juridica. Y a el articulo 13 de la Conven- 
cidn de ^aria’s de 1919, se refiera la certificado de ae­
ronavegabilidad. En el vigente Convenio de Chicago, se 
habla rnuy explicitamente del "desarrollo seguro de la 
aviacion internacional". La seguridad aeronautica es en­
tonnes, un factor de gran importancia para el derecho, 
siempre atento al supremo valor de la seguridad juridi­
ca, fronce a los usuarios, terceros en la superficie, cet, 
En atencion a ello, OACI ha oreparado diverses normes y 
metodos recomendados (599), q Lie contienen numerosas r e g u - 
laciones sobre mantenimiento de aeronaves, fabricas, ma- 
estranzas, talleros y centros de rnantenimiento, ect.
En Iberoamerica, aigunos paises han considerado necesa­
rio ini-roducir alpines n or mas i égalés al respecte. Asi 
por ejemplo, en los textos de Costa Rica, El Salvador, 
Honduras y Panama (500), se déclara que existira regla- 
mentes sobre rnantenimiento y conservacidn de aeronaves; 
las leyes recion citadas y la de Portugal, agregan, que 
es G b 11 g a c i G n d el explotador de aerona \j es, s u j e t a r s e a 
d i c h D s r e g1a mcntos (601),
Las leyes de Chile, Rep. Dominicana, Ecuador, 
Honduras, Mexico, Panama, Perd y Venezuela, disponen ex- 
presamonte, que todo centre de rnantenimiento de aerona­
ves, queoa suje to a la fiscalizacion de la autoridad ae­
ronautica (602).
Las leyes de Argentina, Uruguay y Venezuela, 
consideran también la hipotesis de las roparaciones de
aeronaves, esrabieciendo que, luego do elles, los apaia- 
to3 no oueden scr puestos en servicio, sin J,a inspeccion 
y / o aprobaoidn de la autoridad aeronautica (6ü3),
La ley panameha, exige a los explotadores de 
servicios publicos aéreos, disponer de una organizacidn 
de rnantenimiento integrada por personal y équipés iddneos, 
para mantener sus aeronaves en condiciones de aeronave­
gabilidad (604). Esto, que parece excesivo, teniendo 
en cuenta la posibilidad de que cada explotador contra­
ts separadamente taies servicios, pone de manifiesto, 
la includible obiigacidn del explotador, de prestar la 
mayor atencion a la conservacidn de las aeronaves en 
términoG dptimes.
La ley salvadorefia, previendo la posibilidad 
de abuses en los centros de man tenirniento, prohibe que 
en las r e p a r a c i o n e s se empleen partes o piezas, cuya vi­
da y uso no esté determinado y permits el o m p1e o de par­
tes o piezas usadas, sdlo cuando exista margcnes suficien- 
tes de seguridad para la aeronave y, con apronacidn de 
la autoridad (603).
A pesar de lo escaso y disperse de la Isgis- 
lacidn iberoamericana en ésta materia, podemos ccmprobar 
de inmediato, el interés juridico quo existe en regular 
las diverses man i f'o s taci on es del rnantenimiento de las 
aeronaves en condiciones tdcnicas adecuadas para el vue­
lo y para las operaciones que doben cumplir.
La i n s p G c c i d n tdcnica de las aeronaves, r e a1i- 
zada mediante pruebas en tierra y en vuelo, tiene por 
consecuGicia el otorgamiento o la, negative del certifi­
cado de aeronavegabilidad.
LOUSTAU iia definido e 1 certificado de aorona- 
vegabilidad, como e1 documento que otorga e1 Estado o 
su représentante autorizado, en virtud del cual, se ates- 
tigua que la aeronave reuna las condiciones de aptitud 
para el vuelo que exi gon les réglementes (505). VI DELA 
afirma, que es el certificado concedido a un aparato, 
luego do prolijo examen y que acredita eue aquél se en- 
c u G n t r G c n c o r, d i. c i ones de prestar s c r i c i o s de a o r o n a v c -
gacién, con seguridad plena para la actividad-a l a  cual 
sera d o d i c a do (607).
Por 3u parte, la ley e spahola, e n t i e n d e por 
tal, "el documente que sirva para identificar técni- 
carnonts a la aeronave, définir sus caracteristicas y ex­
près a r la calificacidn que merece para su utilizacidn, 
deducida su inspeccion el tierra y las correspondientes 
preubas cn vuelo"(608). La ley portuguesa, también ha 
definido el certificado de aeronavegabilidad, aunque 
en forma mas general (609).
Con todo, debenos expresar, que el "estado de 
aeronavegabilidad" de una aeronave, no es permanente, y 
tampoco lo es , el documento que lo acredita. Este ul­
timo esta limitado en su validez, por un plazo de vigen- 
cia, lo cual résulta de que las condiciones de aeronave­
gabilidad, se van perdiendo por el desgaste de la aero­
nave, en el curso de las sucesivas operaciones (610).
Las leyes do Argentina, Brasil Costa Rica, Cuba, El Sal­
vador, Espana, Guatemala y Portugal, expresan catogori- 
camcnte, que la vigcncia del certificado de aeronavega- 
bilidad, esta s u j o t a a plazo (611), Por otra parte, los 
accidentes, despcrfcctos, danos o modificaciones del apa­
rato y las roparaciones en su caso, exi g e n la rcactua- 
lizacion del certificado de aeronavegabilidad. En a t e n- 
c -i. o n a ello, une aeronave puede poseer certifies d o d e a c - 
ronavegabilidad y no estar en estado "actual" de a c r o n a- 
vegabilidad (612),
Con todo, existe otra hipotesis enteramente 
diverse de certificado de aeronavegabilidad: la de .1 e 
aeronave en construccion o recion construida, que si 
bien, también requiere do la intervencion del Estado, 
en orden a su inspeccion y aprobacion (613), esta s o m e- 
tida ademas, a requi si vos adicionales en relacion con 
la concepcion del proyecto, pruebas del prototipo, prue­
bas de motoros y de cada aprarato de la serie, en su ca­
so (614), Con ello se comprueba, como ha dicho 0ELA3CIG, 
que a Juicio de expertes, y de conformidad con la reqla- 
mentacién compétente, l a  aeronave ha side concehida y 
construida de coiif orn idad con las réglas del art e y dsl 
estado de 1 a t c c n i c a y q ue e s é a e t a p a r a 1 a n a v c; ri a c i. o n
on i: end ici en os satis fact oriac de seguridad (615).
51 cGri.ificadü de aeronavegabilidad, no es eue 
un soguro contra accidentes o contra fallos técnicos, 
porque solo acredita que la aeronave es tecnicamente a p- 
t a p ara. s 1 vuelo y c; u e p uede efectuar un determinado t i - 
po de operaciones acreas (615). De acuerdo con ello, 
el certificado aludido es, por régla general, una pre- 
suncidn favorable del estado de navogabilidad de la ae­
ronave (617). f^ or ello, las leyes de Mexico y Venezuela, 
establecen una pre-suncidn - de aqullas que admiten prue- 
ba on contrario - en el sentido de que aquellas aerona­
ves que parten en vuelo, con certificado de aeronavega­
bilidad vigente, lo han hecho en condiciones de vuelo 
tecnicamente satisfactorias (618),
Es atribucion de cada Estado o de su représen­
tante icsignado, otorgar certificados de aeronavegabili­
dad, renovarlos, una vez transcurrido el plazo de vali­
dez, cancelarlos o suspenderlos en caso de danos que □- 
xijan el desguaee c reporacion y convalidar aquelios 
extendidos en el extranjero, a condioion de que se a- 
justen a requisites similares que los exigidos por eJ 
Estado c ü n V a1i d a n t G, Asi se 1e g i s1a en los textos de 
Chile, hop. Dominicans, El Salvador. Espana, Guatemala, 
Honduras, Nicaragua, Panama y Peru (619).
Sin entrer en c 1 d e t a .11 e de les r e c| u sites 
exigidos para concéder el certificado de acre n a v e g a l., i. i i - 
dad, de escaso interes juridico, queremos desta car la 
importancia que revis te cl reconocimiento internacional 
de la validez de taies documentos, lo cual incide en la 
vigcncia efectiva de la 11 bertad do circulacion, que se 
verra perturbada muy seriamente, si los Estados entra- 
ran a diroutir y a desconocerse reciprocamente los cer­
tificados que habilitan tecnicamente la oparacion de las 
a e r o i, ave s (620). A evitarlu, t i e n d e la r e d a c c i o n d e ]. 
articulo 58 del Proyecto de Codigo !_a cinoamcricano, que 
hace obligatorio al reconocimeinto internacional de ta­
ies documentos cuando son ntornados per los Estados signe 
tarios, cumpliondose condiciones mloimas rie équivalen­
ces. En Europe, cl resurgimiento de la actividad de los
Fabri cantos rie aeronaves, ha J lcva.do aderpas, a j.a sus- 
cri pcion de on acuerrio rnu 1111 ni;oral, nara el recoaoci- 
fi j. en to de lo s c r t i f i c a ri o s de aer on a vogabilidad e x ten- 
didos a las aeronaves fabricadas en los parses mienibros 
(521),
63,-APARATOS PE COMUNICACIONES.- Las exigencias del derecho, 
en lo relative a las condiciones tecnica de las aero­
naves, han he olio nacesarias disposiciones adicionales, 
respecto de ciertos dispositivos, considerados do es­
pecial importancia, para la seguridad en la operacion 
aeronautica, Como dice WIOELA, refiriendose al caso 
de los equipos de radrocomunioaciones, es inconcebible 
a estas alturas del progreso de la actividad aeronauti­
ca, que un avion carezca de aparato de radio, instru­
menta practicamente irnprescindible, sin el cual eJ vue­
lo perderra seguridad y, hasta oonstituirra un peligro 
para las otras aeronaves (522). La idea do restringir 
o de prohibir tales equipos es un anacrunismo[rierivado 
de la regulacidn casi militar, de la aviacion en lajori- 
mera pos-guerra y quo seriala las directrices a las le­
yes influrdas por la Convencion de Paris de 1919 (023).
Sdlo en hipotesis muy excepcionales, puede 
admitirse que se prescinds de llevar aparato do radio- 
comunicaciones, ya quo de el depends, el apoyo de las 
organizaciones de tierra (624); dsta cobra especial 
fuerza en nuostros dies, en que todo el vuelo se rea­
lize por espacios aereos controlados y el pilote debe 
sujetarse a las instruociones, quo le son impartidas 
desde tierra por medio de radi o-coinuni caoion es.
En Iberoamerica, las leyes de Argentina, Rep. 
Dominicana, El Salvador, Honduras, Mexico, Nicaragua, 
Peru y el Proyecto Latinoamericano, consideran obiiga- 
torio el uso de aparatos de radio-comunicaciones (625); 
por el contrario, acojen el prinoipio de prohibicidn 
de tales equipos,sin autorizacion previa, las leyes 
de dollvia, Ecuador y Uruguay (526). La ley cubana dis­
pone que es obligatorio el uso de r a dicton las aeronaves 
de pasajeros y , las de Chile y Panama, en el caso de 
las aeronavos c a p a c e s de transporter mas de cinco nasa- 
a 10 3 (62 /' ) ; G L R c g I a ,m onto G e n e r a 1 d e l'i a v e g a c i □ n P; a r e a
de Portugal, ustablGuu un a nor ma sirriilar, pcro, uüJ.ü 
en el eu eu de que la aeronai/G deua reuorror mue eu lüü 
kilunetraG sin eucalau □ mas de 25 kilometros sobre el 
mar (628) .
Los équipes de radio-comunicacidn, son ob- 
jeto de un cortiPicado o licencia especial, distinta 
del certificado de aeronawegabilidad, que es ofcorgada 
por el Estado. Las ley es de Argentina, Cri île, Rep. Do­
minicans, Ecuador y Panama, asi lo establecen (629). 
Pero, adernas de elle y, como lo setlalan los textes 
de Chile, Rep. Dominicans, Ecuador, y Panama, estos 
equipos, solo pueden ser manipulados por personal que 
poses especial licencia para ello (63ü).
Algunas legislacionss han exigido tarnbien 
en forma catégories, que las aeronaues podean équipes 
de o y u G a a la n a v e n a c J 6 n aérea, esta es, diapositives 
que permiten el vuclo por ins tr umen tos . Pu demos ci tar­
ent rc allas, las loyes de Rep. Dominicans y Portugal 
(631),
6 4.-AFTirUD 3UHI0ICA P/KÎA EL UUELO. ÜOCUFCijr A CI DM D3 A 1163 30, 
Corne deciamos an tericrmente, no basta a la aeronave, 
la simp], e antitud técnica para e ], vualo, ref 1 e j a d a 
en los certificados de aeronavegabilidad, parque a da­
mas de be poseer, la documentocidn necésarla para que, 
efectivamente ses adrnitlda a la circulacidn aerea. En­
tre esa documentacidn, podemos distinguer: el ccrtlfi- 
cado de matricule y los libres y demas documentes que 
la aeronave debe llevar a borde.
El certifies d o de matricule, e s na t u r a ; n o n - 
te do gran importancio, puesto, que como hernos vlstc, 
fija en forma directe la naci onalidad do la aeronave 
y consecuen t o rn en t e , d g t o r m i n a c 1 par s q u a de b e o t. o r - 
gar el pertinents certificado de aeronavenabllidud, 
asufniendo asi, un a responsabilidad respecta del anc­
ra Lu (632), Dosde el pun to do vista privado, es du ex- 
traordinaria importancia, puesto que sehala al titular 
de la aeronave.
u A Y DE h 0 i'! 1L L L A , insis tien du on la eue si-
pnroonalidacJ de la aeronave, afirma que el certifica­
do de matricul a , cruvue a la aeronave, de tados los 
documentes acredi tat i vos de su “estado civil" ((533 ) 
y, si bien este solo puede ser aceptado en santido 
figurado, nos parmi te ir configurando el roi que de- 
sompefla tal documento.
DELA3CÏ0 define el certificado de matricule, 
como la constancia o recaudo que acredita haberse pro- 
cedido a la matriculacidn de la aeronave; hace fé de 
que el aparato ha sido inscrite en el registre de ma- 
tricula de la nacidn a que pertenece el propietario, 
determine la identidad de la aeronave y permits su 
vuelo en el interior de la nacidn a que pertenece, o 
s.cbre el espacio adreo de aquellas, que hayan celebra- 
do convenios sobre admisldn al vuelo de aaronaves ex- 
trangeras. Este certificado conserva su validez, mien­
tras la aeronave permanece inscrits on el registro na- 
cional respective (634),
El certificado de matricule, como requlsito 
para circular por el m e d i o adreo, es una exigencia 
en todas las leyes Iboroarnericanos y en el Proyecto 
Latinaomericano (633); las uni cas leyes que no lo man- 
ci on an en este sentido, son las leyes de Colombia y 
Venszue1a .
Debe tenorse présenté, que la ley espa i o 1 a , 
agreqa une. caracceristlca mas ai certificado de marri- 
c ù1a , puesto que, en c a s o de extravio o destruction 
del titulo de propiedad de la aeronave, lo transforma 
en sustituto del mismo, en tanto se expida un duplica- 
do (635),
Entre los i i b r o s y demas d c c u m e n t o s de a bor­
de , son exigidus internacionalmenta; las licencias de 
cada tripulanto, el diario de a bordo, la licencia del 
aparato de radio; si la aeronave lieva pasajeros, debe 
llevar una “lista" rie les mismos y, si tranporta carga, 
debe poseer un “manifisto" y declaraciones detalladas 
de las mismas (637),
L a s 1 i c ne i. a s de la t r i p ulacldn, q u e s e r a n
estuciiu en el capitula siguiente, sun de extraoiuIna- 
ric impurtancia. De nado serviria que el aparatu diu- 
ra carantias a de eu a da s de s u o g r i d a d , si su cp era ci on 
estuwiese confiada a nanns inexpertes para conducirla 
(53 8). La mayor complejidad de los aparatos, genera un 
riesgo potcncial mayor, puesto que requieren de un per­
sonal cun mayor capacitacion. Como se vera mas adelan- 
te, las licencias no son iguales y consecu-en temente, 
los requisitos para optar a cada una de ellas, uarian 
ostensiblemente.
Las licenciæ de aptitud de la tripulacidn, 
como exigencia do la documentacidn de las aaronaves, 
han sido mencionadas por las leyes de Argentina, Cuba, 
Chile, Rep, Dominicana, Cl Salvador, Cspana, Honduras, 
Mexico, Nicaragua, Panama, Paraguay , Peru, Portugal 
y por el Proyecto Latinoamericano (539),
Cl J.ibro diario de a bordo, esta destinado 
a ason tar los dates relatives a la vida de la aerona­
ve, a su triuulacidn y a cada v i a j e (540). Este dccu- 
mento no debe ser con 1unuido con al libro do bitaco- 
ra, que es un libro técnlco, de rumbos de navegacidn 
y quo es moncioando per el articulo 2 5 de la Ley Véné­
zolan a (541), que se destina este libro d i a r i. o d e 
a bordo? A n u g s t r o entender, a d e j a r constancia, de los 
hechüs mas relevantes ocurridos en vùelo y principal- 
rnente, en relacidn con el pasaje y la tripulacidn ,
En él se dejara not a de los nacimientos y defuncioncs, 
de los délites u otros actes ilicitos de toctados a bor­
do , de las medidas oisciplinarias que el comandante a- 
doptc en relacidn con la tripulacidn, ect. Es decir, 
actes que se vlnculan con sus funclones de oficial pu­
blico (542) o représentante de la autorIdad.
Los libres prc-constituyen un iiedlo de prue- 
ba, de los hechos ocurridos durante la aeronaveqacidn 
y por ello, la ley exige que sean mantenidosy guarda­
dos escrupulüsamente por las personas a qui unes e s t a n 
confiadüs (543), Se ha sostenido, que las anotaciones 
en los libros révision el valor da actos public os y 
que hacen Te par si mi s inos, aunquc pue dan ser ataca- 
dos por alegasidn de falsedad, on relacidn con 1-as ac- 
tuacionos pdblicas del comandan te^ Las anotaciones que
5 ü i o t r a 3 C L e n d c. n al i n t r: r o s p rivadc, t c n d r i a n g 1 v a - 
lor c;ue soi la i a la ley de la nacionaiiaad de la aero- 
navG o las de la “lex rori” (644).
En Iberoamerica, las leyes de Argentina, Cu­
ba, Ciiile, Ecuader, El Salvador, Honduras, Nicaragua, 
Peru y el Proyecto Latinaomericano de Cddigo Aeronau- 
tico, exigen gendricamente, que las aeronaves lleven 
los libros de a bordo (645); en las leyes de Bolivia, 
Rep. Dominicana,Guatemala, Panama y Paraguay, se exige 
concretamente un diario de a bordo o “libro de la aero- 
nave“;las leyes de Chile, Ecuador. El Salvador, Es paria 
y Portugal agregan, que los libros han de ser conser- 
vados, por un période de tiempo, no inferior a dos a- 
nos (646)
Como antes nos referirnos a las licencia re­
latives a los aparatos de radio y de aquellas quo de- 
ben poseer los sujc tos oncargados de su operacidn ( 6 4 )  , 
sdlü nos resta referirnos a la “lista de pasajeros", 
que es exinida por razonos policiales y de iuentifica- 
cidn de victimes an caso de accidente, en las leyes de 
Chile, Rep. Dominicana, El Salvador, Guatemala, Hondu­
ras Nicaragua, Pana,ma, Paraguay y Portugal (648). Cl 
man iflesto □ man i fi es tos de la carga, tarnbien son exi­
gions por las j. e y c s r e c i é n c i t a d a o (649) y t i e n c n i m - 
portancia para ejecutar inspecciones aouaneras.
Algunos textes, hacen roforencia a certifi­
cados de sanidad exigidos en oporacioncs internacio- 
nales; entre cilos, puede ci tarse los de Chile, El 
Salvador, Honduras y Nicaragua (udü). Las leyes de El 
Salvador y Nicaragua, mencionan tarnbien ciortes “li­
bres de correspondenciü“ (651) y las de El Salvador, 
Guatemala, H one Liras y Nicaragua, a i u u e n a un documen­
ta denominado “permise de salida “ o “zarpe". Solo .les 
textes de Espana y Nicaragua mencionan el “plan c! e v u o - 
le" como un documen to fundamental de la aeronave y que 
hoy es de universal apiicacion(653). El “plan de vue­
lo" se define como, la informacion especificada que, 
respecto de un vuelo proyoctado o a parte de un vuelo 
de una aeronave, se sumete a las dependencies de los 
G c r \/ i c i u s d c t r a s i t u a u r c o ( 6 5 4 ) . En v o r dad . i o ique
03 obJ.inatorio, no presenter el plan cle vuolo en una 
□ ficina ue operac.lonos del aercpucrlo. de salida, a 
bordo, el comandante conserva un dupiicado, quo le 
sirvG do guia, para sujctarse a su propia planifica- 
cidn do la opera cion a eroa.
Las leyes do Lspana, Guatemala, y Portugal, 
exigen a las aeronaves, un “libro n cartilla de moto- 
res" (655), Los textos espanol y portugués, disponen 
que los aparatos aereos de bon llevar un “diârio de ru- 
ta“ y “de navegacidn", resnectivamente (656). La ley 
espaiiola, que ha sido muy roglarnentaria en esta mate­
ria, agreqa otros dos documentos de a bordo: eJ. “dia­
rio de equipos radio-eldctricos" y la “cartilla de he - 
lices" (657).
Sin embargo, debe tenorse presents, que to- 
do ]. i b r o o certificado que no sea et certificado de 
matricuia, el de aeronavegabiildad, las licencias de 
la tripulacidn, el diario de a bordo, la licencia de 
los équipes de radio, la lista de pasajeros y los ma- 
nifiestcs de la carga, sdlo pueden ser exigidos por- 
los E s t a d G s respectives, dentro de su d m t) i t o jurisdic- 
cionai o respecto de las aeronaves matriculadas en su 
p r o p i o registro, conforme a lo pactado en e J. C c n v g  n i o 
de Chicago (ü50).
65.-INSPECCIÜN INTEGRAL DE LAC ACRGNAVES.- Par razonos de 
i ri te I'd s publico intcrnacionai y de or rien publico i n t u r 
no, los Estados tionen el d e b e r y las facultades n e c c- 
sarias, para cortrolar el cumplimiento de las normes 
relatives a la docum.entacidn exigida a las aeronaves 
(659). La inspecci.dn tiene por objeto comprobar la 
nacionalidad, la matricuia y la seguridad del aparato, 
de lo c u a1 d a t c s t i m o n i o suficiente el certificadoce 
a e r o n e V e g a b i1i d a d; t a m b i e n tiene por objeto, cl cent r u 
de las personas transportadas, la clase de mercancias 
que llevan a bordo, la aptitud de los tripuiantes,cct.
El deLecho de visita y control de las aoro- 
naves, puede ejercorse en cualquier escala en cl terri 
torio del Estado y , a u n , en c a s o s calificad o s , p u dr1a 
obiigarse a la aeronave a descende, para practical d i-
cl'ia inspaccidn. Estas facultades, ccrrespondcn solo 
al Estado, cl coal las ejcrce por medio do la auto­
rid a □ GO m p c t G nte,
El dcrocfio de inspeccidn integral ue las 
aeronaves, esta reconocido y contemplado expresamen- 
t e , .en las leyes aeronauticas de Argentina, Bolivia, 
Brasil, Costa Rica, Chile, Lspana, Guatemala, Peru, 
Portugal, y Uruguay (660).
La autoridad puede ejercer este derecho de 
inspeccidn, para conprooar que no se infringen las 
norrnas que prohiben a los aparatos tener instalados 
riispositivos de fotogtafia, fotogrametria y simila- 
res, con los cuales puede hacerse espionage desde el 
aire. Esta prohibicidn esta contemplada en las leyes 
de Bolivia, Brasil, Cuba, Chiel, Rep. Dominicana, Hon­
duras, Nicaragua, Peru, Portugal, Uruguay y Venezuela 
(661).
Por razones de seguridad, so ha prohibido 
cl transporte do explosives, mini cion as, arrnamemntos 
y demas matoriales inflamables o deflagrantes a bordo 
de aeronaves comerciales, por las leyes de Argentina, 
Brasil, Colombia, Chile, Cuba, Rep. Dominicana, Ecua­
dor, El Salvador, Guatemala, Honduras, Mexico, Nicara­
gua, Panama, Paraguay, Peru, Portugal, Uruguay y Vene­
zuela (662) y , para contrôler debidarnente estas nor­
mes, las autoridades tarnbien pueden efectuar las ins­
pecciones del caso.
Del mismo mode, la inspeccidn se extionde a 
las mercancias de traficu prohibido por el derecho 
internacional, como son los estupefacientes , drogas 
heroicas, ect y cuyo transporte adreo prohiben las le­
yes aeronauticas, de Colombia, Cuba, El Salvador, Hon­
duras, Panama, Nicaragua y Venezuela (663).
La autoridad puede inspeccionar las acrona■ 
ves, en previsidn do que, sin la autorizacidn corres- 
pondiente, sc transporte en ellas a insanos, a enfer­
mas con tag i osas, £) sujetos bajo efectos do la cmbriaguez 
y dronas lieroicas o cadavercs , 1 o cua 1 esta prohibido 
seguri lac leyes do Rep. Dominicana, El Salvador, Guatc-
rnala, licnauras. Me xico, (km a m a , Paru y Venezuela (ubk).
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66,-GENERAL IDA0ES.- Las leyes aeronauticas ibercamorica- 
nas, nada han dicho qua modifique la escencia do los 
derochos reales legislados por las norrnas del derecho 
civil. Se han limitado a senalar alqunos modes de ad- 
quirir el dominio, y a determiner los requisitos de 
algunos de ellos, tal como se vera en el titulo siguien 
te,
Sin embargo, la doctrine ha diseurrido so­
bre los derechos reales en relacidn con las aeronaves 
y ello nos obliga a detenernos en su analidis.
Entre los derechos reales recogidos por la 
legislacidn civil, puede mencionarso, los derechos da: 
servidumbre, us o y haui tacidn, anticre^is, usiirructu, 
prends, .hipoteca y dominio. Cl Cddigo Civil argenti­
ne ha incluido tarnbidn e .1 ccndorninio , como uno o’e los 
derechos reales (665),
Respecto de las servidumbres, nos pareco
claro, que o bien sun prediales, o bien personates,
pero, cn n in gun caso aplicables a bien es .muebles,
Ademas, sdlci se con ci bo respecto de lus J.nmueblus, 
los derechos de ha bi tacidn y de an tic re sis. Sin e;n- 
bargo, cl derecho do use, puede aplicarse respEicta 
de los bien55 mucbles y por ends a las aeronaves,
Asi ocurre en la codificacidn civil argentine, cni- 
lena y espahola, por no ci tar sine estas tres (666),
Los cddi Û o civiles argentine y es p a ri ai, c o n c i. b e n in­
cluse el derecho de uso referido a un rebario o piara 
de ganado (567). Por todo ello, conccr damos plena .m enta 
con la afirmacidn de VIDELA, del excluir del todo les 
derechos reales de servidumbre, habitacidn y anticre- 
sis con respecte de lac aeronaves, pero, no podemes 
se gui rie en lo que se refiere ai derecLio real de uso 
(668), que puede aplicarse a lus aparatos aéroos, co­
rn o a eu a 1 Cl u i era o i: r a c o s a m u e b 1 e.
E;1 usupr ucto ; es t am bien ractible respecte
de 1 as aeronaves, aonquo no sea de normal aolioaclcn,
dadas las ventajas do la locacicn, respecto de esta 
i n s t i t u c i ü n ( o d 9 ) .
Tarnbien cabe concebir la canstitucion de 
prend3 comun sobre aeronaves, aunque en su caso y por 
tratarse de una institucidn, que contempla el despla- 
zamiento de la tenoncia de la cosa, a manos del acree- 
dor prendario , no sea de usual aplicacidn. En efecto, 
la constitucidn de prenda comun, significa la inmovi- 
lizacidn de un véhicule destinado por su naturaleza a tran 
ladarse de un lugar a otru y por ello, la pronda comun 
de aeronaves, no significa sino un alto costo social.
Empero, moderoarnen te, el derecho comun, co- 
noce otra forma de prenda, sin desplazamiento y por elle, 
su jeta a registro publico, que ha sido intensamente a- 
p 1 i c a d a a la rn a q u i n a r i a agricole e industrial y que p o - 
dria aplicarse a las aeronaves por extension, Sin em­
bargo, en este caso, ante el derecho aerouautico, que 
contempla es ne ci al mon te la figura de la l'iipoteca sobre 
aeronaves con lo cual se posibilita eficazmente el cro­
ui to adreo, se puede plantear problèmes, debido a la 
posibilidad rie constituer simultanéamente prenda con 
registro ri e 1 derec h o c c m u ri e hipoteca a e i g n a u t i c a , c c n 
la consiguiente faite de seguridad juridica para los 
a c r ü G cJ o r G s (67b), Par ello, en aquellos perses que in a n 
legisl a.d o la prenda con registro a p 1 i c a d a a J. a agric u 1 - 
tura e industrie, résulta imperioso, cerrar la posibi- 
lidari de la constitucidn paraie la de estos derechos ren­
ies. En dste senti do, el Cddigo Aeronautico Argen tino, 
ha resuelto eficazmente el problems, al di s p o n e r que 
"ni las aeronaves, ni los matures, son susceptibles de 
afectacidn rie prenda con registro" (771).
R G c i d n hemos a n t i c i p a ri o , que las normes rieJ 
derecho aeronautico, han aceptado la figura de la hi­
poteca rie aeronaves, habida c u e n t a de la imposibilidad 
practice riel crédita, por la via dijla prenda e hipote- 
ca comunes; su esturiio sera objeto de analisis en otrc 
lugar de esta t c s i s (672).
Antes rie tiacer un brève analisis rie la doc­
trine sobre ol d o m i n i o rie las aeronaves, q u i s idrames
hacor presence, que aiounos autoros nan roconocluo co­
rn o derecho real el "condo.minio" sobre aeronaves (673).
3La copropiocJad o condominio es o no un de _ oclio ruai 
a ut fj.nom G? El L'odino Civil Espaool, no aoepra esta ins­
titucidn, como un derecho real independiente, sino lo 
ascimila a una c cr n li n i d a d , que existe c u a n d q la propia- 
dqd de una cosa o de un derecho pertenece pro-indiviso 
a varias personas (674), con lo c u a J. nos hace ver muy 
claro, que en este caso existe una relacidn personal, 
derivada de la existencia anterior de un derecho real 
de dominio. Se trataria de una relacidn subjetiva, su- 
perpuesta necesariamente a un derecho real pre-existen­
te . Si el derecho de dominio es par escencia exclusive 
y ejercido directarnen te sobre la cosa, el condominio 
es en cambia, un derecho limitado "a la cosa", pero 
no "sobre la cosa",directamente. Como dice CASTAN, la 
copropiedad o condominio, no es otra cosa, que la co­
rn unidqd aplicada al derecho de dominio (675). Es posi- 
ble que la doctrine argontina, atonidndose a razones 
de texto(- puesto que el Cddigo Civil de aquella Nacidn 
no contempla la comunidad, sino cl condominio - como 
derecho real de propiedad, que pertenece a varias per­
sonas, por una parte indivisa de una cosa mueble o in- 
mueble (676) ), h o y a orefcrido opter por la terminolo­
gie y c o n c e p t G légales, pcro, e11o no parcco acep t a b1e 
en otros medio Juridicos. Por ello compartimos entera- 
mente la agoda sugestidn de DELA5CI0, sobre la necesi- 
dad de no insistir en ol uso del concepts "condominio" 
de avion es, sino en e1 de cornunidad en la propiedad 
de la aeronave, que no na de ser cunsidcrado como en­
te personiricado, aunquc so tenga en cuenta ol carac- 
terc^munitaric que in viston los titulares del derecho 
de dominio sobre la cosa comun (677), No croemos nece- 
sario abundar en las r c 1 , clones que d e b e n man ton er en­
tre si los comuneros de aeronaves, puesto que tal c u c s- 
tidn, debe quedar entregada a la legislacidn civil de 
cada pais; la aplicacidn de las normes del derecho ma­
ritime en esta materia, respecte de las aeronaves co­
in c relaies, como ha sido prcpues t n p u r algunos autorcs, 
sdlo puede ser origan de multiples dificultades (676).
67 .-EL iJOLilNID 5 !j 6 R il ALi( 6,7 A VuS. - El dominio sobre las ae- 
ronayes no diiiere en esccncia , del dominio raqulado 
por la legislacidn comun y s o met i d o mode mena, n te a cru-
c i n n t  r. 3  .1 j, r i i r. a e i u n es y restriccioncs i. m p d c s tas ; i g r r a - 
zones de inet rds pun.l ico y social, El concepts romani s 
ta d a 1 de reel tü d r; dominio, o n t e n d i d o como e 1 doroc Li o 
exclusive 03 user y gozar y disponer de una cosa, es­
ta somotido en nuostra opoca , a las exigoncias irnpuos- 
tas en bencficio del reste de la cornunIdad (679). Üe 
la misma manera, cl derecho aeronautico, supone algu­
nas limitaciones respecto del concepto civil do domi­
nio, que pueden referirso al sujeto, al objeto y al 
ejercicio mismo del derecho de propiedad (680).
En relacidn con el sujeto, la doctrine y las 
legislacionss aceptan limitaciones, en cuanto a la ca- 
pacidad para adquirir el dominio de las aeronaves, de 
modo que sdlo los nacionales o las personas dornicilia- 
das en un pars - segun el sistema que se siga - pue­
den ser propictaries detalcs objetes. Asi ocurro por 
e j G rn p 1 ü en las leyes de Argentina, Chile, Rep. D o m i n :i. - 
c a n a y Peru (681). ü e a c u e r d o con estes textes légales, 
las personas que no rounen las calidades indicadas, no 
t i e n e n derecho a ser p ro pie tari os cie aeronaves ,
De tedos mouos, la régla general en esta ma­
teria, es que toda persona leqalmente capaz, puede ser 
titular del demi n in (602), excepta aq uelias a 1a s cua­
les la 1 o y Ceci a r a inhabiles para a d q u 1. r i r 1 c.
En relacidn con el objeto, el derecho aero­
naut ico reconoce a la aeronave, un estatuto csneci ali- 
simo. Ror una parte, se atribuye una nacionalidad al 
aparato, con 1 o c u al ad q u iere cn cl h echo lj na c u a s i - 
Personal!dad; pur . = t r a parte, la aeronave esta sujeto 
a un regimen "sur generis", que condici ona su ampleo 
como objets, a una sorie de comprobaciones por parte 
do la au tori uad, cncaminadas a certificar, si es a p t a 
para ser u t i 1 i z a d a on las a c t i v i d a d e s que le s o n p i- o - 
pias, En aton ci on a la naturaleza compleja y peligrosa 
del objeto, lo a o r u n a v e es cosa que solo pue de sur ma- 
nipulada, por persona habilitada por la autoridad pu- ' 
blica para ello, lo cual es otra parti cularidad de 
este objeto de derecho.
Por ultimo, on reloci on con el conton!do 
del Cerocno do propiedad, las aeronaves prosen tan par- 
ticularidades cn cuanto a las facultades de uso, goes 
y disposicion por parte del propietario (683).
Tal como sostiene LGUSTAU, las facultades
de uso, so encL'ontran limitadas por diverses factores, 
entre los cuales cabe senalar: las normes de circula- 
cip n aérea (sobre si ties de despegues y aterrizajes, 
operacioncs internacionales, zonas prohibidas al so- 
brevuelo, prohibid ones de vuelos peligrosos, uso de 
aerovias y servicies de infraestructura, eat), las es- 
pecificaciones del certificado de aeronavegabilidad, 
edt, que limitan el tipo de operaciones que la aero­
nave puede realizar (684),
La capacidad de use y goce de las aeronaves,
juega un papul de extraordinaria importancia en aque­
llos parses, que si bien no ban exigido la nacionali­
dad o domicilio pare ser titular del dominio de aero­
naves, requieren en cambio tales atributos, para los 
ef0ctos de matricular los aparatos aereos. De aci:erdo 
con ello, en tales Estados, los extranjeros, □ las per­
sonas no-dnmiciliadas, pueden adquirir el dominio de 
mac.juinas acreas, aunque ta 1 dominio sera inutil, pues­
to que la matricuia, es requisite "sine qua non", p a- 
ra que las aeronaves circuleo por e] espacio adreo,
El dominio asi adqu irido, solo présentera vent a j a s , 
para los efectos de llevar el aparato a otro pais y 
hacerlo matricular en el registre pertinente. Esta 
situacion presontan las legislaciones do Brasil, Co­
lombia, Costa Rica, Cuba, El Salvador, Espana, Guate­
mala, Honduras, iiiexico, Nicaragua, Panama, Paraguay, 
Portugal Uruguay u Venezuela (685). Sin embargo, la 
ley espahola, quo exige como requisite de matricuia, 
la nacionalidad del prupietario, contempla una norma 
put; imnirie las onejenaciones de aeronaves espauolas 
a los extranjeros, sin previa autorizacidn del l.iiii.s- 
Lerio del Aire (686)y por ello en dsto pais, aun 1a 
anquisicion del dominio por un extranjeru, sera por 
ccmpleto inutil, si la Administracion niega el permi- 
so c o m :  spun die nte.
La' capacidad de use y goce de las aeronaves, 
tüfn'üidn prcscnta caractères c-spcciales, en cuanto a la 
posibilidad d e iiacer trafico con taies vehiculos, iJo 
toda aeronave puede hacer trafico interior y exterior, 
como consücuencia de la nacionalidad que possen los 
aparatos y por razones de indole economico-polfticas.
La capacidad de disposicion reforida a las 
aeronaves, tarnbien présenta particularidades que hacen 
exceptcidn al régi m e n normal de los bienes muebles; 
la exigencia de formaiidades para perfeccionar los 
contratos, la exigencia de inscripcion registral y dé­
niés requisitos técnicos y administrativos, ofrecen gran 
interés.. (687). La hipoteca, en cuanto constituye un 
principio de enajenacion, tarnbien reviste peculiarida- 
des, que alcanzan a su necesario complements, es decir, 
al regimen de privilégias sobre seronaves (688).
La pérdiü'a del dominio cor expropiacion pur 
causa de utilidad publics, abandono, declaracion de per- 
dida, destruccion, ron uncia, comiso (como consecuencia 
de la cornision de dclitos con la aeronave), présentas 
algunas diferencias respecto de los demas bienes mue­
bles (689), como se vera més adelante (6906,
Pueden darse ta m ti Icn rospecLo de las a e r u n a - 
vos, las llamadas llamadas modalidades de las obliga- 
cionos, e s t o es, c o n d ici on, p1a z o y modo, que p u e d e n 
s u p u d itar, e 1 n a c i m lento, el goce o la e x t j. n c i on de 
un derecho de dominio,
' Por de pronto, nos interesa si caso del do­
minie imperfcc to o revocable, que esta sujeto a una 
condicion resolutoria y que ’/ÎDELA estima oportuno 
considérer como otro de los derec n o sobre aeronaves 
(691). Su importancia radica,en que constituye la fi­
gura juridica conque el derecho civil puede recibir 
algunas instituciones del "common lam", como la "lea­
se purchase" (locacidn-venta) , que es una do las for­
mulas mas usadas entre los fabricantcs de aeronaves 
para la venta de los aparatos aereos (692), 3 C é rn u pro- 
coder a la inscripcion registre] du una aeronave, si 
el f a Li r i. c a n t e e n a jo n a n i. e , 11 u e e s un extra n j e r o u ot r a 
persona no domi ciliaua, so reserve el dominio ue la
' III stras subsista un salcJn de procio on la ccmpravcnta 
a plazG?. La legislacidn aoronautica argentins, en 
prévision de esta posibilidad, permite una inscripcion 
provisoria del aparato, que se puede hacer definitiva, 
una vez perfaccionada la adquisicion del dominio del 
aparato (693). Esta es otra rrianifestacidn particular 
del derecho aeronautico, que se analizara mas extensa- 
mente, en el titulo relativo a los objetos e instru­
mentes que son objeto de registro (694),
68.-DERECHO DEL EXPLOTADQR.- Un caracter muy distinto tie- 
nen los derechos del explotador de aeronaves, que es 
el propietario, o bien, la persona que legitimamente 
haya adquirido el derecho de utilizer la aeronave por 
cuenta propia, exista o nd finalidad lucrativa y el 
derecho de dirigir las actividades aereas de la mis- 
nia (direccidn de su operacidn y control técnico) (695).
Aparté del propietario, que es el explota- 
dorjnormal de la aeronave, pueden llegar a adquirir 
tal caracter, el locatario o arrendatario, el usufruc 
tuario, cl usuario, el comodatario, o la sociedad m_e 
diante un aporte en uso y goce del aparato (696) y 
ütras personas, por intermedia de diversas figuras co_n 
tractuales innominadas o atipicas (697).
El derecho del explotador, que por cierto no 
es un .derecho real, tiene verdadera trascendencia, en 
cuanto a la responsabilidad aeronautica; esto obedece 
a una tendencia generalizada que roflsja el derecho 
moderno, segun la cual, cada vez cobran mas importan­
cia las relaciones économisas y juridicas derivadas 
del sistema de explotacidn, frente al papel tradicio- 
nalmente desempenado por la propiedad,
TITULO SEPTIMO. APqUISICIüN Y PERüIDA DEL DOmINIO
69.-CLN E R ALIDADES,- Tal como anticipamos en parrafo a n t e ­
rior (693), existe dos corrientes en la legislacidn
iberoamericana, en cuanto a la forma de consagrar los 
requisitos de nacionalidad o domicilia exigidos a los 
sujetos en relacidn con las aeronaves; la primera, re- 
presentada por las leyes de Argentina, Chile, Rep. Do-
minleana y Paru (bvD), quo sdlo pormihen a las perso­
nas que cumplon son requisitos Je nacionalidad o dor.à 
ciliü, ser propiotarias de aeronaves;. ello significa 
la creacidn de una incapscidad rolativa de adquirir, 
para aquellos que no se ajustan a las previsicnos lé­
gales (700). Se trata de un sistema radical, que pro­
hibe a los extranjeros o a personas no domiciliadas, 
la posibilidad de adquirir el dominio de aeronaves.
A nuestro parecer, este sistema no es el mas 
adecuado para establecer los requisitos de naoionali­
dad o domicilio exigidos a las personas, Aperece de 
manifiesto, que no puede existir razones validas para 
que un extranjero o persona no domiciliada, sea inca- 
paz de la titularidad del dominio de una aeronave; por 
el contrario, nos parece mucho mas adecuado tras.îadar 
el momento de las exiqencias, a la fecha de la inscri£ 
cion en al registre do matricuia, de lo cual dependo 
el uso y goce efectivo de la aeronave. En efecto, de 
acuerdo con este segun do sistema, transferido el d o m_i 
nio de la aerobave, se cancelora la precedents inscri£ 
ci dn de matricuia y no podra procéderas a una nueva, 
en tanto el titular no cumpla con los requisitos lega 
les; en consecuencia, aeronave sin matricuia, no podra 
circular por el espacio adreo y el dominio adquirido 
sera inutil, salvo para los efectos de hacerla ma tri- 
cular en otro Estado. Asi o c u r r i r a en las 1 e y e s cl c r 
Brasil, Coloinbia, Costa Rica, Cuba, El Salvador, Espa 
na, Guatemala, Honduras, Mexico, Nicaragua, Panama, 
Paraguay, Portugal, Uruguay y Venezuela (701;,
Entre las loyes que siguen el primer criteria 
indicado, y que crean incapacidados relativas a los su 
jetos, el cddigo argentine adopta una modalidad restrin 
gida, puesto que solo exige ol domicilio en la Rcpubii. 
ca, si se trata de personas fisicas; en el caso de c on 
dominio, estabiece que la mayoria de los conddminos, 
cuyos derechos oxcedan de la rnitad del valor de la ae­
rona vo , tengan tambi.cn su domicilia real on la Aj'ccntj. 
na. En si caso de las sociodados, sean de personas o 
du capital y de las asociacionos, se exige que a s t d n 
constituidos conforme a la ley argon tina y que tiingan 
G u d c m i c i1io roa1 en 1a R opublica (702), Las t j n i m  ; s
cntidadGS no mencionadas por esta Icy, son las funda- 
clones, cuya situacion puodo sor resuolta por analo­
gie (70a), CLofno puodo observarse, el codigo argentine 
ha pesar de establccer una incapacidad rolativa, es ex 
traordinariamonte liberal en cuanto a los requisitos 
exigidos a los posibles titulares de aeronaves, con lo 
cual sigue practicamente, las lineas definitorias del 
respective codigo civil (articulos 32 y ss,), persi - 
guiendo, segun VIDELA, un claro contenido social, que 
contempla la incorporacidn de esfuerzos (extranjeros) 
al quehacer nacional (704). Parece obvio, que con este 
sistema los extranjeros encuentran amplias posibilida- 
des dentro de los espacios aereos del referido pais, 
aunque ello puede ser objeto de sérias criticas (705),
La ley peruana, adopta un sistema interme­
dia, puesto que aplica la modalidad del domicilio res­
pecta de las personas fisicas, de los copropietarios y 
de las sociedades, con excopcidn de los servicios pu- 
blicos de transporte aéreo, que son vedados a toda so­
ciedad extranjera (706).
Las leyes de Chile y Rep. Dominicana, que c_o 
mo se dijo, tarnbien han seguido el sistema de inoapaci_ 
dades relativas para cdquirir ol dominio, optan en cam 
bio, por una modalidad muelio mas estricta, puesto que 
adoptan el principio de la nacionalidad de los sujetos, 
para que dstos puedan ser titulares de aeronaves. Sin 
embargo, la ley dominicana, d e j a e n t r e g a d o a la autori 
dad aeronaut ica el cet e rininar c u a n d o y como los oxtran 
jeros pueden adquirir el dominio de los aparatos aè­
re □ s y por ello, los requisitos q u e d a n s u p e d i t a d o s t o- 
talmente'al resorts de la Administracion (707). La 
ley chilona de navegacidn aérea, sigue en esta materia 
un criterio enteramente diverse respecto del codigo ar 
gentino, porquc tratandose de personas naturales, exi­
ge la ciudadania natural o legal del pais y, respecto 
de sociedades, requiers su constitucidn legal en Chi­
le y probar que los dos tercios del capital porterie - 
cen perrnanenternente a ciudadanos chilenos; adernas exi­
ge que el presidents de la entidad y los dos tercios 
del consejo directive sean ctiiIcnos (708). Si bien es­
ta forma de legislar, no présenta pcliqros de extran-
jerizacion de la i'inta acrca, esta aujata a la e n t i ­
ce que il i c i ni o q a propcsito de las incapacidades para 
adquirir cl dominio. Tarnbien puede objetérsele ne ba­
be r contcmplado los casos de las sociedades colactivas 
y en comandita, las asociacionos, las fundaciones y la 
ccnunidad sobre aeronaves (709), suficientemente regu- 
ladas en Chile en la fecha de promulgacion de la ley 
aeronautics.
' No entraremos aqui, en el estudio de los r_e
quisi tes de nacionalidad o domicilio exigidos a los 
sujetos, como meras exigencies de la inscripcion r e ­
gistral, dado que estimamos mas propio tratarlos a 
propdsito de las exigencias y procedimientos previos 
a la matricuia y en ol titulo pertinente (710) y pro­
céder sin mas, al analisis de los modos de adquirir 
las aeronaves.
70.-CGNTRATG3 Y MODOS DE AOQUIRIR.- Entre los autores ibe 
roamericanos de derecho aeronautico, se ha heclio usual 
comprender como modes de adquirir el dominio de las 
aeronaves, tanto los contratos como los modos d^ ad­
quirir propiamente taies (711).
Si bien hoy dia se discute la convenien cia 
de seguir distinguiendo entre titulo y modos de ad - 
quirir (712), nosctros no podemos rnenos que seguir la 
tendencia de lo que CA5TAN donomina Grupo Ibérico, 
donde los textos civiles adoptan el sistema de trans- 
misidn causal con entrega de la cosa (tradici on y ; en­
tre estes, cabe citar los de; Es paria, Chile, Argenti­
na , Uruguay, Colombia, Ecuador, Honduras, Drasil, etc. 
(713). Con todo, debe dejarse de manifiesto, que aigu 
nos codigos civiles iberoamcricanos, consagran el 
principio del consentimiento contractual como clomen­
te suficiente para la transnision de la propiedad, 
con lo cual siguen al cddigo francos; son dstos, los 
codigos civiles do Bolivia, Peru y Venezuela (714).
Nosotros, en atencidn a lo ya dicho, no po­
demos aceptar la incorporacidn de los contratos en 
una clasificacidn de los modos de adquirir el dominio 
de las aeronaves, catalogandolos como modes aeri.vati-
V ü S  .
De acuerdo con la tendencia legislative ci­
vil mayoritaria cn nuostra comunidad ibcroamericana, 
compraventa, donacidn, permuta, venta rorzada judicial, 
dacion en pago, aporte en sociedad y expropiacion, son 
titulos que habilitan para adquirir el dominio de los 
bienes muebles y por ende de las aeronaves; ello tiene 
importancia, por cuanto en la mayoria de los parses 
iberoamericanos, no basta el simple consentimiento pa 
ra transferir el dominio, sino que a ello es necesa­
rio agregar la tradicidn de la cosa, realizada por al- 
guna de las formas légales.
71.-LOS CONTRATOS Y LA ADQUISICION DEL DOMINIO DE LAS AERO­
NAVES,- Las leyes iberoamericanas no contienen normas 
particulares sobre los contratos, en cuanto titulos h_a 
bilitantes para adquirir el dominio de las aeronaves,
El codigo do Ar del Brasil, resuclve la cuestidn con 
una oportuna y general remisidn a la legislacidn ci - 
vil (7-15); respecte de las demas leyes iberoamerica­
nas, debemos entender que los titulos para adquirir 
aeronaves so rigen iguolmente par las prescripciones 
civiles.
Entre nosotros, el unico titulo translaticio 
de dominio que ha sido objeto de extenso comcntario 
por la doctrine, ha sido ol de compraventa. LüUSTALl ha 
sostenido, que si bien la compraventa ds aeronaves se 
rige en general por las reglas comunes, présenta con 
toda, algunas poculiaridades, on torno de los sujetos, 
del objeto y de las formaitdades (716). En torno de 
los sujetos (elernentos personates del contrato), homos 
vis to la dualidad de tendencias que se présenta en la 
legislacidn iberoarnoricana, puesto que, mientras la ma 
yoria de las legislaciones exige requisitos de nacio - 
nalidad o de domicilio para inscribir aeronaves en el 
registro, otros poises hacen innecesarias taies e x i ­
gencias, para adquirir el dominio de las aeronaves, le 
cual implies una incapacidad relative para contratar y 
paru adquirir el dominio (casos de Argentina, Chile,
Rep. Dominicana y Peru) (717). En el caso de Espada, 
la enagenocidn de aeronaves a un extranjero, esta suje 
ta a la autorizacidn previa del Ministerio del Aire 
(718) y sin el-la o en contra do una rosolucion ncgati-
va lia tal autorlcJau, ol unajonante careceria de la ca 
pacLdaci necesario para vender, dcnar, permutar y a un 
para graver talcs aparatos en favor de un no-nacional.
Los elernentos objetivos o realos del contra­
to de compraventa de aeronaves, se refieren a la cosa 
y al precio. Ein relacidn con la cosa, la compraventa 
de aeronaves comprends naturalmente tanto la aeronave 
misma, en sus partes esenciales y no esenciales o acce_ 
sorios, salvo que por clausula express se excluya algjj 
na o algunas de estas ultimas. Las pertenencias t a m - 
bien debieran incluirse en la venta segun LOUSTAU, sal 
vo si se trata de cosas ajenas (719), en virtud del 
principio "accesoriurn se^uitur principale" (720). Res­
pecta del precio, debera estarse a lo prevenido en la 
legislacidn civil de cada pais, que, en Espana, ha de 
ser cierto, y consistante en dinero o signo que lo re­
presents (721), en Argentina y ^hile, cierto, detormi- 
nadü o determinable por un tercero (?22)act.
En los elernentos formates es dondo radica la 
mayor difercncia de la compraventa de aeronaves, ra spec 
to de los demas bienes muebles (723). Siendo la coopra- 
venta de aeronaves un contrato consensual de bienes 
m u e 11 1 e s , se r e p u t a r i a n e r f e c t o por el a c u r d o en t r e 1 a s 
partes en la cosa y en el precio (724). Sin embargo, la 
mayoria de las legislaciones, hacen de la compraventa 
de aeronaves, un contrato formai, para los efectos de 
su inscripcion; la icy uruguaya exige documente escri- 
t0 y la chilona, copia autorizada del contrato (725), 
Para la ley argentine, basta un documento p r i v a d o a u t en 
ticado(72ô). La ley dominicana exige documente autcnti- 
co, en tanto les textos de Colombia, Costa Rica, Gua­
temala, Honduras, Nicaragua y Paraguay, requieren la 
for n : a1i dad ri e c s c r i t u r a publies (727), El caso de la 
legislacidn espahola, nos dépara una sorpresa, porque 
si bien la Ley de Navegacidn Aerea estabiece como reuui 
si to "documento publico o privado", el Reglamentu del 
Registro Mcrcqntil, se Lia la como indispensable " cscri tu­
ra publics o documento autentico" y, ante la necesidad 
inoludible de procéder previamcnto al registre de las 
aeronaves en el Registre Mercantil, parcce évidente, 
quo a io rnenos, es exigible documento cutcntico para
suscribir ol contrato do compraventa.
Sin entrer en el analisis de las sanciones 
civiles que acarrea la omision de las forrr.alidades ano- 
tadas, résulta évidente que si allas no se cumplen, no 
puede procéderas a la inscripcion del aparato aéreo en 
el registro aeronautico,
Pero, ademas, las leyes prescriben copulati- 
vamente, la obligacidn de inscribir en e1 registro, di­
verses tftulos, senalandü al mismo tiempo los efectos 
que este trarnite o su omision acarrean, Para la legis­
lacidn de Brasil y Colombia, la subsiguiente inscripcion 
del contrato es forma de adquirir el dominio de las ae­
ronaves. Por lo tanto, en dstos textos, la inscripcion 
juega el papel de "tradicidn" de las aeronaves (729),
Si aquella no se practice, el contrato es perfee to, pe- 
ro no transfiere el dominio. En las leyes de Ecuador, 
Paraguay y Uruguay, se sanciona expresamante la faita 
de inscripcion registral, con la nulidad del acto o con­
trato respective (730); con todo, la Icy paragueya se- 
riala que en cas o de omisidn de la inscripcidn, el adqui- 
rente es responsable por los d a ri □ s y p e r j u i c i o s que p u e - 
d a o c a s i o n a r s e ( 7 31 ) . En estes parses, la inscripcidn 
tiene pues valor decisive, nor que en caso de no p r a c t i- 
carse, el contrato, no sdlo de ja de e star portéeto, si­
ne que adolece de vicie de nulidad.
En cambiü, en la mayoria de los parses c u y a s 
leyes aeronauticas regulan los efectos de la inscripcidn, 
el valor de esta, radica en que desde el momento de la 
misma, el acto produce plena eficacia respecto de tcr- 
ceros. En los textos de Argentina, Chile, El Salvador, 
Espana, Mexico, Panama, y Venezuela, la omisidn do la 
inscripcidn hace inoponible el contrato no inscrito 
frente a terceros y, en consecuencia, respecto de dstos, 
el titular de la aeronave sigue siendo el enejenante, 
para t u d o s los efectos légales (732), Debemos hacer pré­
sente, que segun la interpretacidn do los textes espa- 
noies, el titular de la inscripcidn de una aeronave drs- 
frusa de los derechos que corresponden al duefio y posée- 
dor de buena f d; en Brasil, el titular de la inscripcidn, 
os repu t a d o propietario (y explotador), salvo pruoba en
contrario ( ' i 33).
'/2.-M00UJ uE AÜUUÏRIR EL DiMluIÜ Oü LA3 AuRONAVLB. - Entran- 
do al analisis do los modos do adquirir ol dominio do 
las aoronoves, p o d o m o s oprociar que la doctrine les ha 
clasif i cado , atondiendij a su mayor o menor especiali dad , 
respecto de las aeronaves, en consideracidn a si son 
oriqinarios o derivatives y a su vinculacion al derecho 
publico o privado (734),
La primera clasificacidn, habla de modos es- 
ceciales de adquirir eldominio de las aeronaves, entre 
los cuales finurar.ian : la "dejacidn a los acreedores", 
el salvamento, la presa, y el abandono (735), La mencion 
de modos especiales de adquirir cl dm inio do las aerona­
ves ha sido objeto do fuerte critica, en primer termine, 
porque tal clasificacidn esta fuertemente infliida por 
tradicionales conceptos del derecho maritimo, que no son 
del todo aceptables en derecho aeronautico (736); tam- 
bidn sc ha dicho que esta clasificacidn carece ds suf1- 
c iente base juridica, p o r q u e en el c a m p o acren d u tico, 
mas quo modos especiales do adquirir el dominio, exis­
te par ticulari dauoc on eJ. régi m o n de los ordinarios 
( 7 37 ), La cesion o dejacidn a los acreedores, no su« 
ria otra cosa , que una docidn en pago civil y la pro- 
sa y el salvamento, una forma de ocupacidn.El abandono. 
similar al del derecho maritimo séria a|su voz, un dore- 
cho accesori.o, que va uni de al crédite que lo o r i g i n d 
( 73B),
La d i s t inci dn entre modos original' i o s y d a r i - 
vativcs, que desde siempre comtempla el derecho civil, 
parece mucho mas apropiada, a los fines propuestos.
Serian modos oriqinarios de adquirir cl domi­
nio de las aeronaves ; la presa, el comiso, la construe-
cion, la ocupacidn, ol abandon o , la prsscripcion adqui-
sitiva ( 739 ) y ,modos dorivativos la succsjon por cau­
sa de muorte y la traLiicidn.Ccmo ce dijo, los contratos 
y la expropiacion son titulos habilitantes para trans- 
forir ol dominio (740 ).
Do'-entre los me dos r o c i é n ci tados , son p r o - 
pi oc dut d c r c c h c; publ.Lco, la presa y el coi'ii so.
Cnriiü puodo cp : ociarso, 7 a. acoaaij'n civil n o oc 
c armai,mon to un au de du eu: qui rir ol demi ni o du lau au r ona- 
vus, uea un J.a furma du aucesinn do frutoa, udificacion o 
plantacidn, aluvidn n avulsion, por nu estar conformas con 
la naturaleza do la aeronave y, alguna doctrine conviens 
en de3cartaria (741 ),
73,-PRISA 0 AP.Il S AiVil t NTO .-La presa o apresamien to, es un modo 
de adquirir las aeronaves extranjoras, por parte del Esta­
do y se Gnouentra reconocido por el derecho internacional 
en caso de guerra; su o r i g e n puede encontrarse en el dere­
cho del mar y se e je r ci ta median te la captura (742_^,
El comiso suele ser reculade de diversas formas 
por las legislaciones nacionales ; en la Argentina y en 
Espana, es una sancidn aplicabie en represion del deli to 
de contraban do (743) ; en Chile es pona acccsoria, respec­
to de los instruinentos do 1 delito en conformidad a las 
normas proccsal-penal ordinaries y, en particular, respec­
to de ciertos del i. t o s a c ronéticos ( 144).En virtud d c 1 co­
miso, el Estado adquiere ol dominio de las cspecies deco- 
misadas, pudiondo aplicarlas a su propio uso o bien pro­
céder a su enajenacion en publics subasta,
A-lgunas legislaciones, como la Ley Penal y Pru- 
cesal de la Navegacidn Aérea espahola, en vez de la e x p r e- 
s ion "comiso", emplean la de "incautacidn", como p c n a accc-; 
soria de délitos a e r o n a u t i c o s (7 45).
La requisici on du aeronaves per el Estado, en 
caso de necesidad poolica o de emergencia bclica, median- 
do una indemni zacion, no es un modo independiente do adqui­
rir cl dominio ; antes bien, opéra cn este caso la t r a ci i - 
cion, precodida de la cxiiropiacion como titulo translatif 
ciü dc dominio.
74, -I.A CPNlTrdJCCI Oh, -La construccidn, como modo de adquirir ol
dominio de las aeronaves, ha sido cali fi coda cor aleunus 
como es pu ci. fi cacion - es ne ci a de au cesion - en tanto otros 
solo la juzgan como tal,en caso de que el constructor 
emplee matcriolcs ajenus (74b).Cabs distinguir a estos y- 
fectoc, cuatro hipotesis Lie construccidn i construccidn por
CL.'cnsn pi'opia, per oicpia y cun ./c-Luri^ u. piue^u,
construccidn nor cncaruc dc otro sin provision cJc mctcri:;- 
les, contruccicn por cncargo dc otio con mo te rial surninis- 
tracjo por el c oui tente y cons truccion por iniciativa propre 
con material ajeno y sin conocimientos del dueno da los ma- 
tcriales.
No parece existir ninguna dude, da que en la pri­
mera hipotesis oenaleda, existe una figura autdnoma, que no 
cabe inclufr como especificacidn (accesidn) u otra figura 
civil ; por el contrario, en la ultima hipotesis, existira 
especificacidn, que debe regirse por las normas civiles y 
el dominio pertenecera al especificante o al propietario de 
los materiales, segun se considéré de mayor valor, la obra 
o los materiales empleados (747).
En el caso de construccidn por encargo de otros 
sin SLiministro de materiales por el comitente, lo normal 
sera que exista un contrato ds ejecucidn de obra, catalo- 
gado normolmente como arrendarniento en la legislacidn ci\/il 
(748) y , que se asemeja mas a una compraventa de cosa futu­
re o venta a entregar (749) ; los riesgos son de cargo del 
artifice, en tanto la cosa constiuida no ha sido aprobada por 
el corfîi ten te. En consecuencia en esta hipdtesis, mientras no 
exista tal aprcbacidn, la obra pertenece al constructor y por 
tanto, tarnbien un este caso existe construccidn, corne modo 
de adquirir ori ginario y autonome, en favor del artifice 
(750).
En el ultime caso que nos queda por analizar, el 
de la construccidn por cuenta ajena, suministrando el c o m i- 
tente los materiales, podemos apreciar que los riesgos son 
de cuenta dsl comitente, desde el comienzo de la construe- 
cion y por ende, tarnbien existira dominio en su favor desde 
aquel momento (751). Existe aqu.f tarnbien figura autdnoma de 
construccidn, como modo de adquirir el dominio por el comi- 
ten te,
En las hipdtesis dc construccidn por cuenta pro­
pia con material propio, por encargo con material propio, y 
por cuenta propia con material a j s n o ( ignorandose esta ul­
tima circunstancia), el dominio normolmente pertenecera al 
constructor y on consecuencia - salvo litigio - este podrd 
graver con hipoteca la aeronave.En el caso de construccidn 
pur c u e n r a ajena, suminie trando ma te riales el conij. tente, sdlo
este (1 u y de u r a \/ a r e .1 a n a r a to en c n n .n t r u c c i 6 n .
Puede o c u r t  .1 r como c cfiaia GAY DE MCi'TELLA , que 
ül 0000 do construccidn por oncarno emploondo material oro- 
pi o, G1 C omit ont G lia y a adelantado a le un dinero al construc­
tor a cuenta de la obra, cn circonstanciés de que este ul­
timo, puede ser dedorado en quiebra y, el comitente serra 
incorporado al grupo de acreedores quirografarios, si no a- 
dopta algunas precauci ones ; tarnbiein el constructor podrra 
hipotecar la aeronave, en tanto no sea aprobada la obra, 
puesto que es titular del dominio,La solucidn a esta hipd­
tesis, séria que el comitente impusiera en el contrato res­
pective, una clausula segun la cual, a medida que el cons­
tructor recite adelantos en el precio de la obra, vende las 
partes ya terminadas de la aeronave (fuselaje, alas, ale- 
rones, etc.), con lo cual, el comitente adquiere el dominio 
evitando los riesgos de quiebra e hipoteca (7 52_]_,
Para los efectos de hipotecar la aeronave en cons­
truccidn, interesa determiner, desde que momento existe aero­
nave en etapa de cons truccion (753), lo cual présenta pro­
blèmes similares a lus del derecho maritimo en la iiipoteca 
de buques,GAY DE müNTELLA se m u e s t r a partidario de partir 
de la denuncia ; i u e hace e.l constructor ante el registro de 
matricule o me r can ti 1 en su caso, damcio cuenta del inicio 
de la construccidn que pretende hipotecar, caracceristics de 
los prototipoS; sériés y numéros, dimonsiones de las cclu- 
las, envergadura, potcncia cie motorec y tipo de actividad a 
que se destinera la aeronave (754). Por su parte, 1/JjELA c. o s -  
tiene que iia do considcrai se en cens l .rucciun la aeronave, 
desde que se produce la primera union entre les materiales 
usa dos en la obra (755).An ce la ley argentins y para los efec­
tos de la hipoteca, bests con individualiser e J. aparato do 
acuerdo con ol contrato do construccidn, indicando la etapa 
en que esta se oncuentra (75u), cn cambio en Espsris, la aero­
nave cn construccion solo puecje ser hipotecada, luego do hs- 
berse invertido en la obra, un tercio de la cantidad total 
p r G s u p u G 5 t a d a (757).
75.-LA OcUrbiCI GN.-La ocupacidn, que ho sido definids como cl acto 
consistante cn la âprebonsion o toma de posesiûn oe una cosa 
que no tiene duedo, con in tenddn de hacerla propia (75ü), 
supondris en relsùlun cnn las aeronaves, eue axis tiers al-
guncs como "rcc nullius", per lo coal ca extramadamonto di~ 
r1Ci1 quo poo da cpcrar on darccoo uoronuU tico. ' IAMlLT G1, m e n~ 
clona un ojomplo do laboratoric, para sofialar quo la ocupa­
cidn puodo sor aolicada a las aoronavss : supone una aerona­
ve pordida, no totalr,ionto destruida, cuyo propietario se ign, 
re por no estar niatriculada a su nombre y que no sea recla- 
rnada por este (759),Tal como verernos mas adelante, las legis- 
lacioqes aeronauticas modernas, bajo el nombre de "abando­
no", contemplan una reserve de dominio en favor del Estado, 
respecto de toda aeronave inmovilizada, o accidentada y res­
pecte de las cuales se ignore el actual titular del dominio.
De modo que Iq institucidn de la ocupacidn, como 
modo de adquirir el dominio, solo puede interesar ccmo di­
ce l/IDELA, cuando la realize el Estado sobre la base del a- 
bandono, puesto que la ocupaoidn por los particulares no 
tiene aplicaoidn en esta materia. En tanto no sea rieoha la 
deolaracidn de abandono, la maquina continuaria siendo de 
propiedad de su duo fi o o de sus h a r e d e r o s (760).
7 6. - E L ,A_i3A u D Eli f2 j) E _A E R rtd jglki 3 E1 abandono es mencionado por lus 
autores, como modo de adquirir el dominio de las aeronaves.
El origen de la institucidn es necesario buscarlo en la 
n o o i d n de " patrimonio dol mar", segun la cual, la e x p o d i- 
ci dn naval revestla una especie de sociedad taci ta, que en 
caso de naufragiu del buque, traia por consecuencia, que el 
cargador perdiesc la moreancia, la tripulacidn su trabajo, 
eJ. propietario su navio y cl acreedor su crédite (761), En 
el derecho espanol maritime contemporaneo, existes en cam- 
bio dos formas de abandono ; el c|ue se hace a les acreedo­
res, que no implica sino la formacion voluntaria de la ma- 
sa activa destinada a la liquidacidn de las deudas y, el 
que se hace a los aseguradoros, don de si hoy una verdadera 
transmisidn de propiedad, por cuanto se trata de "una renun- 
cia translative dol asegurado al aseuurador y que facul­
té al primoro, para exigir del segundo el importe total de 
la surna asogurada" (762).
El abandono a los acreedores, solo es aceptado 
en I beroamerica por la (Ley do Bases espahola, si el propie­
tario la hubicsG dado en alqui1er o disfrutc a otro, libé­
rai! dose por ta 1 renuncia, de la responsabilidad subsidia- 
r i a r e s p e c t i v a ( 7 6d)y, n o h a s i d o c o n t c rn p 1 a d o e n 1 a L c y d e
Naveyaciün Acrca vi non te en Espana,Sdlo en un caso como cI 
cJü la Ley du Casas espahola, el abandons transfiere cl de-
ni inio do lac aoronavos.
El abandono de la aeronave a los aseguradoros en 
caso de siniostro y como modo de que aquellos adquieran el 
dominio, opéra normalmen te do acuerdo con las normas comu­
nes del derecho do los seguros;esto se encuentra régulado 
en el -articulo 117 del cddigo Uruguayo, que lo autoriza en 
caso de per dida o avaria que disrninuya en très ouartas par­
tes el valor de la aeronave,
Con todo, GAY DE iTiûNTELLh ha tratado extensamen- 
te el abandono, tratando de instroducir la nocidn de"patri­
monio del aire", del explotador transportista aeronautico, 
constituido por la aeronave, los frétés y el seguro de çaran
tia (764). Pero, no se puede confundir el abandono mo rcan-
til maritimo, do que habla GAY DE EODÏELL.A, con el abando­
no legislados por los textos acronauricos y , que como an­
ticipamos, es una forma de exi.inguir cl dominio de les par- 
tuculares, respecto do aaronavos inncvilizadas o inutiliza- 
das y sin propio ta r.i o quo las reclame, en favor del Estad;;, 
qua consecuentcments J.as adquiere.
Por lo tanto, el abandono reaulado por el dere­
cho aeronautico, [juade ser es true tura do como una forma de 
pordida del dominio r.le las aeronaves, como aparece trata­
do en Codigo do Ar do1 Brasil (765), o bien, como una for­
ma de que el Estado adquiera ol dominio de las aeronaves, 
tal como lo es tud j an LENA PAZ y l/ICELA ESCALADA (756).ho- 
sotr0s orei’urimos tratar1o en dste 111u1o , por 1os estrs- 
c i'l o s vinculos quo al abandono tiene respecto dc la o c u p a - 
cion. La razon de sor de esta institucidn, radica en la 
necesidad de c r c a r un instrumente que permi ta a la autori- 
dad aoronautica, disponer de las aeronaves, eliminando ol 
peligro potcncial que en dotorminadzs casos raprosentan 
y on la necesidad cie ovitar su detorioro en otros (767).
VIDELA üECaLADA. tornando ouma base el codigo ar- 
Q e ntinO; cjue s s u y a m pli o en c u a n t o a 1 os su p u o s t o s que 
hacen procédante este modo de adquirir on favor del Esta- 
dn, sostieue que la "onupacion" solo présenta intercs, cuan- 
do la roalj.za el i'stadu sobre la base, del abandono (iCC) y, 
mas aun, esta instituer en clim.3 noria nor ccmpleto la usuca­
pion (763;.
Lac ievGc ibarcanGricanas prsccntan nigunac di- 
fGionciac en uuaiiLo a Iüc cupuaoLas qua nan li.gar aJ. 2 a a a - 
düHü y en cuanco al prcaedimianto quG gg siçuen en rGlaclon 
con al, Un grupo mayorltariu de leyos, formadc por los 
textes de Rep. üominicana, Ll Salvador, Honduras, liiéxi co, 
Nicaragua, Peru y Venezuela, coutemplan très supueston que 
dan lugar ai abandons de aeronaues: manifestacion escrita 
de voluntad del propietario u operador en cl senti de de 
abandonar la aeronave, la permanencia del aparato aereo 
por noventa dias sin efectuar operaciones, sin que se ha­
lle bajo cuidado directo 0 indirecte del propietario u ope­
rador y, la falta de matricula e ignorancia sobre el pro­
pietario y lugar de procedencia (770).
Las leyes de Hrasil y Espana, consideran abando- 
nada la aeronav/e o sus restos, s:' estuviese sin trirulacidn 
y no fuese postule detorniinar su légitimé origan ( la lay 
es pari G.la se refiere a "su légitima per ten en ci a" , s eu un los 
documentes de a bordo, marcas u otro rnedio de identifica- 
cidn), ü bien, cuando el propietario maniriesto expresamen- 
tG su deseo de abandenarla (/71).
La ley argentins, considéra abandonada la aero- 
nave i n me v i 1 i z a d a o accidentad a de he c: 11 u en territ o i- i o ar­
gentine.) o sus agues Jurlsdiccionales, si el rJueho o explo- 
taeJor no' se prcsentare dentro de los sels ma s es posterio- 
res a la no t i ficacidn de .1 a ecid e n t e c i n ni ovilizac i d n ( 7 7 2. ). 
La jey chilena, se limita a scholar, que la aeron ave sin 
actividades por mis de sais meses en adunana u otro si Lia 
de pr G piedad del Estadc, sera su b a s t a d a ( '• 7 3 ) „
En eu an te al procediinion te para iiacer erecti- 
vo el abandono, las leyes de El Salvador, Liexico, Pe.ru y 
Venezuela, senalan que la autoridad aeronautics, haco la 
correspondiente declaracion ûe abandono y con inteivencian 
do autoridad compétente, determiners irl destine de la ae~ 
ronave y dcmas efoctoo que en ella cc encuantre (774),
Las leyes de Honours y Nicaragua, lia c en uns d i s t i n c i o n : ci 
el abandono opéra por manifestacion del propietario, .1.1 
autoridad aeronaut ica procédé a deelararlo s i. n mes tramite, 
pore, en otro case, so procédé a la publicacidn de avisos 
notifie a n cl g g 1 a bandons ; transe u r ride s d d .1 a s d c s d e o 1 il 1 - 
timo aviso, sin ha ber su reclamadn la aer or, ave, sa rara la
declaracion da abaniJono, sa pons la aaronavc a dispos .cion 
del ministériel do Hacienda y se subastara la aeronave a a e - 
nef icio fiscal (775). La ley ospanclo cstablece que, tri: a.: 
curridü un afia de notificado al "hallazgo" por publicacic- 
nes, sin reclanacidn del propietario, se estimera existir 
presLincion legal de abandono y se procédera a vendor la 
aeronave en publies subasta, a benefic.io del Estado, ex- 
cluidos los gastûs y el premio legal del descubridor, en 
su case (776), Por estas caracteristicas de procedimiento, 
se puede estimar, que la ley espariola trata el abandono, 
como una especie de ocupacidn (invencion o hallazgo civil), 
a diferencia del reste de los textes iberoarnericanos.
Las dénias leyes contemplan procedimeintes diver­
ses en cuanto al abandono: en la ley dominicana, transcu- 
rridos 8 dias de ciertas publicacion es bêchas para notifi- 
carlo, se hace ingresar la aeronave abandonada al patrimo- 
niü del Estado; en su caso, la ley chilena esbablece que, 
luego de subastada la aeronave inmovilizada, se entregara 
el producto a la autoridad o a la persona bajo c u y a c u s t o- 
dia estuviese el avi un (777). La ley brasileha se limita 
a séria lar, que dados los supuestos de abandono, se precede 
a la cancelacion de la matricule (778). El cddigo argent!- 
no dispone que, el procedimiento de notificacion, previo 
a la remocidn de la aeronave, sera reglamentado cor el Po- 
der Ejecutivo; con todo, si la aeronave inmovilizada, pré­
senta riesçüs para la navegacion aerea, puede scr romovida 
de inmediate por la autoridad, sien do los gestes, de cargo 
del propietario del aparato. La devolucinn de la aeronave 
a sus propiutarioÿ esta condicionada en la ley argontina, 
al page de los gastos de remocidn, translado y conservacidn 
y . t r a n s c u r r i d o el p .1 a z o d g s e i s m oses in di c ado c or e 1 ar­
ticule 74 de la Icy citada, se configura el abandono en fa­
vor del Estado (779 ) ,
.-PnESERIPCjUN ADüdISïTIVA ÜE LbS AERUbAVES. - La u s u c a p i d n ,
o p r u s ^cripcidn adquisitiva, cornu modo de adquirir las ae- 
ronavGS ha side cuosticnada, Sonun L Ü U S TAU r equoriria de 
una regulacidn Juridica especial, puesto que, en materia 
de aeronaves - bienes muobles r e q i srrablos - no puede apli- 
carsc la maxima "possesion vaut titre" (7 80); GAV ûE El ONT E- 
LLA ha sostenJdo pur el contrario, que al igual que cl 
buqi;e, la aeronave puede sur adquirida por la pososion pa- 
cifica y n d in ter rumpI d a , con b u e n a fu y jus :o tituio, a un
mas, ci tan do a LLis.Ul Nf , suctions quo la proscr i pci on c. c 
posiblo sin titul.o, por lo cual, no es nocosario a 1 posoa- 
dor quo desea aunuirir la aeronave por prescripcidn, tenor 
una inscripcidn reqistral en su favor. Los plazas serian 
los de la prescripcion de largo tiempo (781), iiAiïilLïOd to.rn- 
bien se pronuncia en favor de la posibilidad do adquirir 
las aeronaves por orescripcion, sin que quepa distinguir, 
acerca de si esta o no inscrite en el registre de matriou- 
la u otro que corresponde (782).
V/IDELA ESCALADA sostine con gran acierto, que 
hay dos cuestiones en torno de la usucapion: la de derecho 
positive ( en la ley argentins no cabe la prescripcion ad­
quisitiva de bienes muebies, segun el articule 3943 del 
codigo civil respective) y la doctrinaria, que ha dado lu­
gar a multiples debates (733), Este mismo autor sostieno 
que, si la ocupacidn no es admisible en materia de aerona­
ves y las maquinas a ban don a das de ben pasar al patrirnonio 
del Estado, no pucdcn darse las condiciones para su adqui- 
sicidn por el t^anscurso del tie.mpo y, tan pronto cornu sc 
haga use del operate por quien carece de titulo para uti- 
lizarlo, la autoridad debe intorveni.r para quo cese ta 1 
empleo, terminancJu el proceso temporal de aoquisicidn (784)
En I b e r o B m d rica, las leycs de El Salvador, Hon­
duras, y Nicaragua, pormiten oxpresamente la preccrpoidn 
de las aeronaves, segun las normes civiles (73b); e l  3d i:ii-  
go B r a s i l e f i o  se rial a, quo puede adqui. rirse el dominie do 
las aeronaves, poi los modus de adquisi cion civil y no ha 
excluido la prescripcion y en ccnseouencia, de Idc nos er: ten­
der que la acep ta (736), Las demas leyes aoronauticas han 
quardado silencio al rospecto.
78,-5bCE8IUH POR CAU3A DE huERTE. TRADICIOH. Son modos de ad- 
quirir derivatives, 1 a sucesion por causa do muerte y la 
tradici on.
La sucesion por causa de muerte, ea rambien mo­
do de adquirir cl dominio de læ> aeronaves, cuando en o 1 pa- 
triiainiü del causante existia une o varies a para tus. Para 
que ni titulo sucusurio ( li o r e n d  a a legado) , produzca to~ 
dos sus afeccoa légales, aobéra inscriblrsolo en o1 regis­
tre a e r o n a u t i c o rcsnoct.lvo ('87;.
La t r a ci i c i d il cornu modo dé a d q u i r i r cl d □ m i n i. o , 
sera de osnccial irnportancia on los pisos que manticnon 
la claaica diatincion encre titulo y modo do adquirir, 
pur cuanto sera la unica via para adquirir cl dominio a 
c G n G c c u G n c i a do un contrato y , a u n para h a c e r efectiva la 
exporpiacidn. Tal como dijimos antoriormonte, al anali- 
zar el efecto de la omisidn de la inscripcidn registral 
de los centrâtes (788), en las leyes de Brasil y Colom­
bia,.,1a inscripcidn registral de las aeronaves desernpe- 
na el papel de tradicidn de las mismas (789]^en tante en 
los demas parses, solo desempena el papel de solemnidad 
escencial, sin la cual,se anula el contrato, o bien este 
ultimo,es inoponible respectu de terceros,
Por lo tante, aparté de los textes de Brasil y 
Colombia, en las demas 1agislaciones que continuan distin- 
guiendo entre titulo y modo de adquirir, ademas del contra­
to y de la correspondiente inscripcidn registral, debera 
procedersG a la tradicidn de laaeronave, de acuerdo con 
alguna de las modalidades prescrites en la legislacion ci­
vil para las cosas cnrporales: la ont r eg a de las j. laves 
del sitiü donde se encuentra guardada, o por el solo acuer­
do de lus contrôlantes si la cosa no puede trasladarse a 
p o d e r del comprador en c J momento de la venta o si e s t e 
la tenia ya en su poder por alqün otro motive, como ocu- 
r re en E s p a d a (790); s n la ley c li i 1 e n a , la tradicidn se 
hard, por la aprehensidn material de la cosa présente per- 
mitida por el tradente, por el acto de mostrarle la a e r o n a- 
ve el tradente al adqui rente, pcrfla entroga do las 1 lave s 
del lunar donde se encuentra guardada, por el compromise 
de ponerla a disposicion del adquirente en el lugar conve- 
nido o , por el m oro contrato, si el adquirente ya tg nia 
en su poder la cosa por otro titulo, e c t (791),
y.-PERDIDA OE LA PROPiEOAO DE LAS AERONAVES.- La propiedad
de las aeronaves se pierde, por las mismas causas que ia 
propiedad de les demas biones muebies (792). LCDETAU, si- 
guiende la doctrine civil espauola (SAUl ü l Z ROtiAN y üE 
DIECO), divide los modos de perder el dominio, en volunta­
ries e involuntarios; entre los primeros, cita, la e n a j e- 
n a c i d n y la renuncia o abandons y, entre los involuntarios, 
el minisrsrio de la ley, la resolucion judicial, Ion actes 
d e -I t_ s t a d o (ce m i s o , r e q  u Isa y expropiacidn ) . 1 a r g s  o 1 u -
ciof! del contrato y la d o s t r Li c c .1 o n y desaparicion de la
aero n ave ( 7- 9 3 ) .
No coho Uuda, que le enajenacion, seguido do la 
tradicion, opera la bcrdlda del dominio do la aeronave;
roquieron tanb'en la Lradicion, todus lus do inns m o d i o s in-- 
dicadcs, que sirvan para transferir si dominio a otra per­
sona por acto antro vivos, Nosotros ya homos analizado 
cl abandono ( u4 ) como modo de adquirirsu el dominio por 
cl Estado, y , que opera on consecuencia la perdida del do­
minio con respecta del titular anterior, pudiendo consta­
ter que en dereciio aoronautico, puede sor voluntario o for- 
zado, por exprès,a disposicion de la ley.
La prescripcion adquisitiva, que opera la adqui- 
sicidn del dominio do una aeronave en favor de dotcrminada 
persona, si mul tanearnen te hace jugar la prescripcion ext in­
ti va del mismo derecho, respecte del anterior propietario 
(on los parses donde os acep tada) y lo cual Fus analizado 
on su npotunidad (7913).
Intercsa comentar aqui, tres modos, quo provccan 
la extincicn del doi.il.nio y quo han side objeto do considé­
ra ci on por la doctrine aeronautics: la dcstruccion li.atei iai 
do la aerona \/ e (sea p □ r hoc ti o f u r-1 ù i to, sea por hoc hi o vo­
luntario, como on los cases dc du-guacc, desarma o demo11- 
cion) y la presuncid.n de perdida do la aeronave, legaiman­
te ueclarada y quo LuUufAU denomina "desapartcicn" (79b).
Son muy escasas las legislaciones iberoamcrica- 
nas quo rogulcn lo dcstruccion material do las aeronaves 
como modo de e x t i n g u i r el dominio sobre las mismas y n i n- 
guna dc allas menci ona las hi pote ci s de dcstruccion mase­
rial indicadas ente ri armante, El codigo ûrasileho, al re­
gular la declaratoria de desaparicion de la a e r o nave , ha- 
bla de la "destruccion'* del aparato, lo cual es considère- 
do por SAhPAîü DC L A. C l. R ü A , como "perdida de la aeronave" 
(79,). La Icy domin inana, en tiende par d e s t r u o i d n total 
de lu aeronave, la que comprcnda mas de las dus tcrcoras 
partes del volume,, fis ico cJo aquolla, si gui on co on porto 
cl c r i t c r  i D do i i /u. ■ i [. T u 7 , que es ; ) artidario de f i j a. r p o r c o u - 
ta jus fi jus del va i.or de la aeronave, paca estimorlo dcs- 
trulda (3 97), La Icy aeronaut:ua del Peru, adopta un cri- 
turio divcruo, senun i 3 cual, la eeronavu se uonaidcra uns-
t r u i L. J , pro V i a co nqjro uor i on cic la ^uLcridad acrcnaucica, 
cuar'idc recul CG i.upuoi bl c paner la nuovancnto un ccniJ.: ciunuu 
ce anrnnavcpauilidad ('99).
Las 1g yes brasilcua y vcnerolana, sin indicar 
un criteria para determiner la dcstruccion total, entrcgan 
a la autoridad aeronaut.ica, la facultad dc declarer "i rrc- 
cuperable"la aeronave (GGU). Este sistema dc legislar, 
aunouG pareco mènes précisa, es sin embargo mas ofectivo, 
puesto quo los détérioras del aparato pueden revest!r es- 
caso volumen fisico,pero résulter de tal importancia escruc- 
tural y funcional, que hagan definitivamente inseguro el 
véhicula aereo.
En lo que respecta al desguace, désarma y démo­
li cion voluntaries de la aeronave, puede afirmarse que 
implican e .1 termine do la misma, en cuanto tal aparato 
aereo rcquiado por el derecho aeronautico. Los material es 
derivadüo de taies operaciones, quedan sornetidos al cere- 
cho comun, como bienes muobles normales (3L1),
G G.-PRESUculEE DE PEnÛlüA üE LA AEROdAVE.- E n t r a n d o al e s t u d i o 
de la prusuncion de pcrdids de la aeronave, le ci al men te ric- 
clarada, cl primer problems que se plantea, es el de de­
terminer si résinante cens t i t u y u un modo de cxtlnnuir al 
dominio. LENA PAZ le monciona exprccamcnto como tel y , 
LüüSÏ/U' le trata como modo de extinguir el dominio y b s -  
qo la dcnominacion de "desaparicion" (bÜ2). Las leycs ibe- 
roamericanas se limitan a scholar que, la declaratoria de 
pérdida es una causal de cancelacion do la matricule ( Gj)
Las leycs de El Salvador, Honduras, Nicaragua y Venezuela, 
roconoccn implicitamcnte que la declaratoria de perdida no 
extingue el dominio, porque disponen que, a partir de la 
mi cma decloracidn, comienran a contarse los pJazoc de près- 
cripcién dc las aociones rospectivas (804), aunque, la ma- 
trieula ya habra sida cancelada.
A nuestro en tender, la declaratoria de ni ruina 
de las aeronaves, no extingue por si' s bla el r.lominin q i.jo 
sü ejorce sobre las mismas. La declaratoria un pérdida, 
a un s c guida d la cancelacion de la matricule, us una pro- 
s'jno: su du a q Ie 1 i. a s que a d ,m i t e n p r ue La en contrario y, c-
rêvai j. ri arc G la i n s a n  p c i a n i unis era 1 corrt;5f:ionuiar, Le , 
ta 1 como G 31 i n n o MA. -ï LT ÜN (HCa), can ta da s lac consoeur o- 
ciaa qua :'a gIIü darivan. Sin embargo, la pérdida dol da- 
p i n i o , 03 un f on ai van e en ter a mon te indcoondion te , que se 
0 ri c u e n : r a 1 i n a d o a la a c c p t a c i b n o r c c n a z o logiolotivu, 
de la prescripcion adquisitiva o extintiva del deminio, 
en c a d a u n o de los naises,
Con estes aclaraciones, podernos entrer al anâli- 
sis de los supuestos y procodimeintos aplicables a la pre- 
suncion de pérdida de las aeronaves.
Las leyes de Argentina, Brasil, Chile, Rep, Domi­
nicana, El Salvador, Honduras, Nicaragua, Mexico, Panama, 
Peru y Venezuela, acepta como supuesto de la declaratoria 
do perdida , el transcurso de cierto plazo de tiempo, lue- 
00 de habcrsG recibidn las ultimas noticias o informes de 
la aeronave (806). Los textos de la Rep. Dominicans, El 
Salvador, Honduras, i.ioxico y Nicaragua, agregan otro su­
puesto de presuncion de perdida: la declaracion del propic- 
tario (del cpcrador en la ley mexicana), bajc promesa de 
decir verdad, acerca da la desaparicion de la aeronave (BE'/ 
La ley Vénézolans, agraga otra causal do gran impreci sion, : 
"ei desaparecimiento uobi daman to comprobado" (808),
En cuanto aJ. prosediincinto respective, los tex­
tes de Rep. Dominicans, El Salvador, Honduras, Hcxico Ni­
caragua y Venezuela, pormiten a la a u t o r lead a a r o r-| a u t i c a , 
procéder de immediate a la declaracion do perdida de la 
aeronave y a la cancelacion de la matricule respective 
(809), La ley panameHa r a c u11 a a la autoridad aeronautics, 
para poreeder sin decJ.aracion alguna a cancnlai la matri- 
cula, a solicited dc parte interesada u de oficio (810).
Lo mismo ocurre on uni le segun la dcctrina do HA ill LT ON 
(811). Siempre en cuan to al procedimiup to, la ley peruana 
exige que, previa c a m p r u b a c 1 o n , se declare la p rdida del 
aparato, lo cual facnlta a la autoridad, para para precé­
der a la cancelacion fie la matricule ('1)2) , on tan to el 
c o o' i g o b r a s i 1 e fi 0 , pro s or i bien do una en cues ta previa do la 
administracion pars ccmprobar la perdida, dispone quo sc 
cancelo do oficic la matricule (81b).
' EARACTLREB DEL REGI3TRÜ PE DDicjilVEJI. 
l...JHJ)jEiuALDdHEB DLL HuN]3rRB DE AERûNAVEa.- Hazonos uc in-
terne publico y privado eonrluycn g 3treehomen te uni dns ,
men de ebosute necceiaad, la creacion de un regime:, r c, e a  - 
tral para las aeronaves, que, aun siendo oicnes muebies. 
justifican plenamente un sistema que por tradicidn as ha 
reserved:, a la propiedad inmobiliaria.
Por una parte, es la naturaleza misma dc la ae­
ronave, dotada de er.traordinaria mobilidad y autonomie y 
susceptible de se r utilizada. para fines diverses, que oue- 
den se r contraries a los intereses del Estado qua le empa­
ra otorgandole matricula (314), una de las justificaciones 
mas aceptadas de tal regimen registral especial. Tcdas las 
norrrias sobre nacionalidad y matricule de los aparatos pe- 
ligrarian en su eficacia, en caso de no existir un siste­
ma registral (815).
Pero, a taies razoncs, que punriamos c, e n o m i n a r 
de or don publico o nacional, debemos agregar n t r a .s, que 
di con rslaoidn con eJ. trafico juridico de que puodan sur 
objetü las aeronaves. La necesidad do ha cor pou: b.Lo cl c::c 
dite aoronautico, estructuradc s o b r o la base dc la nipora- 
ca de aeronaves y ol aitisima valor économisé alcanzcun 
por les vihiculos acre os, hacen deseable el ceci etru (515) 
para protéger intereses de los parti eu lore?, etc,], c ino ose- 
les seguridad juridica en ton ,c r^ el o u j s t o ce d o r c c b u u-c 
constituye el véhiculé acres, üc alli eus u o socrorra, que 
el registro es uno de loc elementos mao tipione t r c c i n u n- 
sc de la requlacion jui-iuica do i. o s cio ] cciioc s a r; r u r c r u - 
n eves, ocupando un luuar central en la rGuulaciun ir 7 a ri­
da 2 las a c r on a v c s (81,). Siempro que ol vchiculn .. ' r a n 
as tua corns sus tro to real do rclasi en os j u r i d i c a , estas 
i n d u  y G n en su es fera, un elofi'ontn que on 13 mécanisa n c i - 
mal, intervione oui o en ocasiones cxcopcionales. Esc ele­
ments us el registre ( u 1 il ).
El r rj q i s t r e , a.':l co'icebido , pu roi au n i'iuuju d;: voi -
SûG : j  cl S3trijct iJi pi ci U; \ ug un sisn^da cia nacînua j i a- : : a
les a p .0 i a t o .s au r i ; u s , p c r i t i r al E s t a d u o .1 c a n 11 o j. d L: o j .
plim.! onto do ] a s ni cl LipJ.es normes que candie: on an 1 a vida 
dc Jas acr'.joavLS, la dotorminaciôn d d  numoro v cd!d:d do 
la f 1 o t a a o r e a .n ociona 1 (rnoer v a a d r n a o o 1 E s t a d u ; , u , i 
(u:jd.ivui pubj.iucs d d  -onistro (81::). Por otre ou:. ..u, .Lu
nocenidad do I'.acc r cxpcdi to y scg'uro el trafico juridi­
co y 0.1 crédita rospecto de las aeronaves, ha hecho des a a - 
ble proVoer modina p ara 1ogr a r : ia protsccion do in t e resn ; : 
de terceros que des a en conocer conjcerteza la si tua ci or: ju­
ridica de los operates(embargos, gravamenes, centrâtes y 
demas derectios que condicionan la vida juridica de todo 
cbjeto de derechu) y la seguridad de los pcseedores de 
créditas, que tengan como90rantia el véhicula aéreo, ca- 
mo son, par ejemplo, los acreedores hiootecarios (820).
A ellü debemos agregar, como finalidad impucsta por el oe- 
recho moderno, la necesidad ineludible de estructurar un 
eficaz sistema de responsabilidad aeronautics, que, partien 
do de la base de la inscripcidn registral, permits deter- 
minar el sujetg sobre el cual gravita la obligacién de in- 
demnizar los dahos y perjuiclos derivados do la explotacion 
de aeronaves, entendiéndose por explotacion, tan to las ac- 
tj.vidades lucratives, como las nc-lucrativas realizadas 
median te aparatos a é r e o s,
62 , - C A R A C T c. R X S TI C A S ü h. L. R r G I S i R Û. - A ten di en do a 1 a s razones y
fine s p 3 r s 3 g u i d g s , el r e g i s t r o d e a a r c n a v e s a d g u i e r e. o a - 
racter; nacional, oficial, real, publico, obligaturio y
con fi [.es publicos y priva dos.
El registro es oficial, per cuanto es el Estado 
el que se irnpcne la obJ.igacidn de cioario, erganizarlo y 
mantencrlo ahierto, para lus fines que le son p r o p i o s.
El Es t. a d G p u G d c s 01- v i r se para est o s c f e c t c s , u s: s g r v i c: i o s 
colocados bajo la proteccion de los tribunalac y de organes 
de le A dmi ni s trac ion. No se admits en I beroamér.i.ca, la de- 
]Goacidn dc las funciunes regiotrales del Lstadu en estes 
privados. La "oficialidad" del registro, esté rcconocida 
un t u d a s las legislaciones iccroamericanas (621), con la 
sola excapcién de la ley Uruguaya, que no nos orienta sobre 
é s te p Li n t ü.
El srste m a d c J. rcgist :? o of i c i. 3 J., n s L é o r g a n i z c d o 
sobre cl principle de que en el registro se acoge, tcdas 
ias vicisirudes dc lac aeronaves nacionales. No existe re­
gistres internacionales dc aeronaves. Es mas, el regiscro 
confiera la nacionalidad do las aeronaves. El curactcr na- 
c ion al dül r o o 1 s t r c , esté 1 econocid o pré c i; ic a ncn te , en t o - 
da Ibcroomérica (622).
Up tando entre un ais Lema rcniatici chiutivo o
real y uno subjotivo o personal, 1 a 1 e g i. s 1 a c i o n i b o r o a -
me ri can a , se manifissta unanirnenen te favorable respecta 
del prirnero de elles (823). Una vez mas, la movilidad del 
V e ii 1 c u 1 o aéreo, que preside la i n s t i t u c i é n registral, sir- 
ve para ss:ialar la pauta al derecho, Con elle, se logra 
que las i.n s cri pci on es reflejen real mon te, la situacion 
juridica de la cosa (824), permitiendo individualizar tarn- 
bién ai propietario o al explotador de la aeronave, por la 
via de reputar explotador àl propietario inscrito, salva, 
que haya régistrado un contrato por el cual pierde el carac- 
ter de explotador.
La doctrina es unanime en cuanto a la necesidad 
de atribuir caracter publico al registro, tomandojtarnbien 
en euen ta los fines de interés privado que persigue (825).
La publicidad registral es la base fundamental para la pro­
teccion y seguridad juridica de los terceros interesadcs 
en celebrar c o n t r a t o s que g i r e n en t o r n o de la aeronave.
En Iberoamérica, el principle de publicidad registral es­
ta roconoci d o e x p r e s a m e n t e , en Argentina, Srasil, C h i. 1 e ,
Rep. Dominicana, Ecuador, Espana, Paraguay, Peru, Uruguay 
y en e J. Proyecto Latinoameri cano (S26)y se deduce d c .'-a 
interpretacién, en los textes de El Salvador, Guacucisla,
H en d u ras, D éxico, 'Jicoragua, Pan a m c y V e n e z u e 1. a ( H  2  7 } .
Tarnbién se re qui are que la inscriocicn del v c - 
h i c u 1 o a é r e G en el re g i s tro, te n g a u n c a r a c t e r obli ur. t c rie. 
La obliqctoriedad del registro, a o c y a d a cor nuestre Joctri- 
na (02i), puede se r rncunocida riiroctamente, en virtud ol 
man lia to J.iteral dc la ley, o bien, ser impucsta i?cr vin c n  ' 
sGcuencial, al hacarse obligatoria la matricula, para que 
la aeronave 'puads circular por cl esnacio aéreo. ûc una u 
etra forma, el principio de oblige tcricdad es a cep t ado r. o r 
tcdas j.as legislaciones iberoameri sanas (829) , con c x c c p - 
cion deJ. t e x t o dc colombia. Ai re\/cstir el registre un ca­
rac te r obligatorio, no quedan aercncues fuera del [nismc, 
con le cual, el E stade euede detsrminar, los aparatos espe- 
ci aimante sornetidos a su jurisdiccion y control,
Como ani.es se indi.co, el registro es organizado 
en parte, para a t o n c: e r firies püijlicüs, que s c viricumn cnn 
la necesaria f unci on de p o1i cia que cl Estadc ejorce en cc- 
si to il a la acti vicia.d aorunintica y con la a tribu ci én di; ne-
c i□n s 1i d a d a los aparatos inscritos en su registre; + e s- 
to constituye la base nistorica, de lo que en un comionze 
se denomino: "registre de matricula de aeronaves". Los tex­
tes iberoarnericanos, consagran naturalemnte taies prcposi- 
tos registrales, que sirven de vinculo entre la aeronave 
y el Estado que les anpara(830).
Sin embargo, la necesidad de hacer pcsible el 
crédito aeronautico, sobre la base de la hipoteca, ha hecho 
indispensable, conferir al registro una dimension privada, 
una organizacion que per mi. ta la garantie hipotecaria, cum- 
pliendose de paso la funeion de protéger a los terceros.
Si es en los efactos donde podernos encontrar la "ratio ju­
ris" do la dimension privada dsl registro aeronautico, ue- 
mos rneridianamonte clarc, que de no existir un registre) 
donde pueda inscribirse derecho reales sobre aeronaves, 
dasaparece la posibilidad de hipotecar aparatos aéraos; asi 
ocurrio con la ley federal Suiza de 1928, que solo acepto 
la finalidad puolica del r e g i s r r o (S 31 ) , En Iberoamerica. 
se ha reconocidc al registro una finalidad de orden pri\/a- 
do (332), salve en Cuba, cuyo Regiamentc no hace rererenc.In 
a ella,
83,-ORG A h IZ f C ï ü h REGISTRAL.- En cuanto al sistema de organizer 
el registro, la d o c t r i na ha diseur ri d o 1a t a m o n t e , en ter­
ri o de aceptar la u n i d a o c la dualiriad del registro, ha bi- 
da c u R n t a de la doble f u n d  on (publica y privada) que de- 
be cumplir.
Se h.a dichü en Espana, que la organizacion un.i ta- 
ria del registre, puede si unificar un ideal legislativo> 
aunque parece évidente que tal sistema puede provocar gra­
ves dificultadas Lécnicas, al some ter a una misma a u t o r i-
dad cl oumplirniento de fines y normes de indoJ.e ton diver- 
s a c c m o son 1 a s p u b 1 i c a s (ad m i n i s t r a r i v a s y g t.: 1 f t i c a s ) y 
las privados (civiles y mercantiles)(833),
Por ol contraria, WïjELA ha sostenido ooco acor- 
tada la distribucién dc funciones entre entes distiritos, 
c n t a n t o la uni d s ci r c g i s b r a 1 p a r m i t i r i a , n c a m b i o ,
r e u n i r  l a  i n f o rm a c id n  en un s o l o  e n t e ,  con e l  c o n s i n u i c n -  
t e  r o b u s t e c i m i e n t ü  de l a  s e g u r i d a d  j u r i d i c a  ( 8 3 4 ) .
A n u e s t r o  p a r e c e r ,  e l  s i s t e m a  u n i t a r i o  puede pre- 
s e n t a r  p ro b le m a s  d e r i v a d o s  de l a  i n e x p e r e i e n c i a  de f u n c i o -  
n a r i o s  a d m i n i s t r a t i v e s ,  en l a  o r g a n i z a c i o n  de un r e g i s t r o  
e m in e te m e n te  j u r i d i c o ;  e l  s i s t e m a  d u a l  t a m b ié n  p o d r f a  p r o ­
v o c a r  d i f i c u l t a d e s  d e r i v a d a s  de l a  d e s c o o r d i n a c i o n  e n t r e  
a m b o s . r e g i s t r e s , p u e s t o  que,  i n c l u s o  p o d r i a n  d e p e n d e r  de 
d i v e r s o s  o rg a n e s  o p o d e re s  d e l  E s t a d o . E l  p ro b le m a  r e a l  es 
b u s c a r  una f d r m u l a  p a ra  h a c e r  e f i c a z  cada s i s t e m a .
E n  I b e r o a m é r i c a  han o r g a n i z a d o  u n i t a r i a m e n t e  su 
r e g i s t r o  a e r o n d u t i c o ,  A r g e n t i n a ,  B r a s i l ,  C o lo m b ia ,  C os ta  
R i c a ,  C h i l e ,  E c u a d o r ,  G u a te m a la ,  P a ra g u a y ,  P e rd ,  P o r t u g a l ,  
U ruguay  y V e n e z u e la  (8 3 5 )  ; e l  r e g i s t r e  depende de l a  a u t o ­
r i d a d  a e r o n é u t i c a . L a  l e y  m ex icana  p a re c e  d a rn o s  a e n t e n d e r  
una o r g a n i z a c i o n  u n i c a  d e l  r e g i s t r o ,  aunque no nos es p o s i -  
b l e  a f i r m a r l o  d e l  t o d o ,  con e l  s o l o  t e x t o  de l a  Ley de V i -  
as y C o m u n ic a c io n e s  ( 8 3 6 ) .
L a le y  s a l v a d o r e h a ,  nos d i c e  que e x i s t i r a  un r e ­
g i s t r o  d i v i d i d o  en dos s e c c io n e s  "  de a e r o n a v e s "  y " a d m i ­
n i s t r a t i v e " ,  c o lo c a d a s  ambas b a j c  l a  t u i c i d n  de l a  a u t o r i .  
dad a e r o n a u t i c a ;  l a  l e y  d o m in ic a n a  h a b la  de dos r e g i s t r e s ,  
ta m b ié n  s u j e t o s  a d i c h a  a u t o r i d a d  ( 8 3 7 ) .
En c a m b io ,  en Espana,  Honduras  y Panama, l a  dua 
l i d a d  d e l  r e g i s t r o  e s t a  f i rm e m e n te  r e c o n o c i d a ;  s o l o  e l  r e ­
g i s t r e  con f i n e s  p u b l i c o s ,  l la m a d o  a d m i n i s t r a t i v e  o de ma­
t r i c u l e  depende de l a  a u t o r i d a d  a e r o n a u t i c a . L o s  f i n e s  p r i -  
yados d e l  r e g i s t r o  se cumplen en Espana en una s e c c io n  de­
a l  R e g i s t r o  M e r c a n t i l ;  en H o n d u ra s ,  en e l  R e g i s t r o  P r i v a ­
do de C om erc io  y en Panamé, en l a  " s e c c i o n  a e r o n a u t i c a "  
d e l  R e g i s t r o  P u b l i c o  ( 8 3 8 ) .
La l e y  n i c a r a g u e n s e  e s t a b l e c e  un s i s t e m a  d u a l  de 
r e g i s t r e s  aunque s e h a la  que ambos p o d ra n  e s t a r  en una s o ­
l a  d e p e n d e n c ia  segun d e t e r m in e  e l  r e g l a m e n t o ,  de modo b a l ,  
que ambos p o d r i a n  s e r  m a n te n id o s  c o r  l a  a d m i n i s t r a c i o n  o 
uno de e i l o s ,  e n t r e g a d o  a l o s  r e g i s t r a d o r e s  de l a  p r o p i e ­
dad en v i r t u d  de s i m p l e s  normas r e g l a m e n t a r i a s  ( 9 3 9 ) ,
ÏIiULQ HOl/LijO. - .
GBj l TGB y TITUL05 SUJETOS A REOIuTûG.
84.-CJJETU5 SUJETOS A REGISTRO,-Es incuGstioncble que las ü ü r - 
naves deban ser cbjeto de inscripcidn registral y asi lo 
estableccn las leyes aeronduticas iberGenericanas y el pro 
yecto da cddigo latinoanericano (840),
En principio, debe someterse a inscripcidn régis, 
tral toda aeronave, con excepcidn de los aparatos militare. 
La exclusidn de estos ultimes viene aceptada.literalmegte 
en los textos de Costa Rica, Rep. Dominicana, Honduras, Pa. 
namd y Paraguay (341) e indirectamente en los cddigcs ar- 
gentino y brasilefio y-en la Ley Espanola de Navegacion Ae­
rea (842) entre otras.
Algunas legislaciones permiten la inscripcidn re­
gistral de la agronave en construccidn, que si bien es ob­
jeto de derecho, no puede decirse que sea aeronave propia- 
mente tal, puesto que no cumple con el requisito de apti- 
tud para la navegacidn aerea,^ Cual es el motivo de esta 
inscripcidn ? No puede ser otro que otorgar seguridad ju::;.- 
dica para celebrar contratos respecto del véhicula aéreo 
en construccidn y, en particular, para ser posible la hies, 
teca de taies objetos; también résulta util, para que el 
Estado pueda ejercer un adecuado control.sobre el proceso 
técnico de construccidn.La ley argentins, es muy explici­
ta al respecto, porque el legislador aclara que la inscrin- 
cidn de la aeronave en construccidn, no implies matricule- 
cidn.(843),La inscripcidn registral del aparato en c a n c e r -  
cion, pcdra haeerse para servir fines de interés privado, 
exclusivamente.
Aceptan expresamente la inscripcidn de aeronaves 
en construccidn, las leyes de Argentina, Cuba y Espana y, 
por via interpretativa, puede considerarse posible en Jra- 
sil y Guatemala (844).
Como se indicé anteriormonte, al estudiar la 
construccidn como modo de adquirir (345), en la Republics 
Argentina, para los efectos de la inscripcidn registral,
bas t a r a  con p r e s e n t a r  e l  c o n t r a t o  de c o n s t r u c c i d n  r e s p u e t i -  
vo ,  en e l  c u a l  se i n d i v i d u a l i s e  e l  a p a r a t o ,  se i n d i q u e  l a  
e ta p a  en que l a  o b ra  se e n c u e n t r a  y se e x p r e s s  ; e l  :onto  
d e l  c r é d i t e  g a r a n t i z a d o ,  i n t e r e s e s ,  p l a z o  d e l  c o n t r a t o  y 
l u g a r  de pago o o n v e n id o s  ( 8 4 6 ) , Es ta  i n s c r i p c i o n  t i e n e  c a r a c ­
t e r  p r o v i s o r i o ( 8 4 7 ) .
En Espana ,  l a  l e g i s l a c i d n  ha s i d o  més e s t r i c t a  
en c u a n t o  a l a  e ta p a  en que debe e n c o n t r a r s e  l a  o b r a , p a ra  
h a c e r  p o s i b l e  su r e g i s t r o  : se r e q u i e r e  h a b e rs e  i n v e r t i d o  
un t e r c i o  de l a  c a n t i d a d  t o t a l  p r e s u p u e s t a d a . L a  l e y  da a en­
t e n d e r  que l a  i n s c r i p c i o n  r e g i s t r a l , de|la a e ro n a v e  en c o n s ­
t r u c c i d n  es de c a r a c t e r  p r o v i s i o n a l ,  p u e s t o  que d i s p o n e  su 
c o n v e r s i d n  en i n s c r i p c i d n  d é f i n i t ! v a ,  a l  t é r m i n o  de l a  o -  
b ra  ( 8 4 8 ) . La r e g l a m e n t a c i d n  s e n a l a ,  que p a ra  e s t o s  e f e c t o s  
se l l e v a r a  dos l i b r e s  e s p e c i a l e s  en e l  r e g i s t r o  m e r c a n t i l  : 
" de  a e r o n a v e s "  y de " a e r o n a v e s  en c o n s t r u c c i d n "  ( 8 4 9 ) .
También es a c e p ta d a  l a  i n s c r i p c i d n  de l o s  m o to -  
re s  de a e r o n a v e s , . en l a s  l e y e s  de A r g e n t i n a ,  Rep* D o m in i - ,  
c a n a ,  E l  S a l v a d o r ,  G u a te m a la ,  H o n d u ra s ,  M e x i c o , N i c a r a g u a ,  
V e n e zu e la  y en e l  P r o y e c t o  L a t i n o a m e r i c a n o  ( 8 5 0 ) .
La i n s c r i p c i d n  de l o s  m o to re s  en l a  Rep. O o m in i -  
ca n a ,  H o n d u ra s ,  M ex ico  y V e n e z u e la ,  t i e n e  p o r  f i n a l i d a d  l a  
c o n s t i t u c i d n  de d e re c h o s  r e a l e s  s o b r e  t a i e s  é q u ip é s  ( l a  
l e y  m ex icana  a g re g a  ta m b ié n  l a  " p o s e s i d n "  ) ,  en t a n t o  l a s  
l e y e s  a r g e n t i n e  y gua t e m a l t e c a  , a f i r m a n  que l o s  m o to re s  
se i n s c r i b i r a n  con e l  s o l o  e f e c t o  de c o n s t i t u i r  h i p o t e c a  
s o b re  l o s  mismos ( 8 5 1 ) . E l  l e g i s l a d o r  a r g e n t i n e  ha a c l a r a d o  
que l a  i n s c r i p c i d n  s o l o  puede r e f e r i r s e  a l o s  m o to re s  que 
i n t e g r a n  e l . g r u p o  m o t o p r o p u l s o r  de l a  a e ro n a v e  ( 8 5 2 ) .
Como normas c u r i o s a s ,  podernos c i t a r  l a  de E l  S a l ­
v a d o r ,  que p e r m i t e  l a  i n s c r i p c i o n  de l o s  m o to r e s ,  s o l o  con 
e l  o b j e t o  de c o n s t i t u i r  p re nd e  s o b re  e l l e s  y l a  de N i c a r a ­
gua,  segun l a  c u a l  l a  i n s c r i p c i d n  t i e n e  p o r  c b j e t o  l a  c o n s ­
t i t u c i d n  de p re nd a  i n d u s t r i a l  sobre  m o to re s  de a e ro n a v e s  
( 8 5 3 ) .
A lg u n o s  t e x t o s  han c o n c e b id o  e l  r e g i s t r o ,  con 
p r o p d s i t o s  ex t re m a da m e n te  a m p l i o s . A s i  l a s  l e y e s  de E l  S a l ­
v a d o r  y Gua tem a la  y e l  P r o y e c t o  L a t i n o a m e r i c a n o , p e r m i t e n
l a  i n s c r i p c i d n  r e g i s t r a l  de h é l i c e s  y r e p u e s t o s  ( 3 5 4 ) ,  an 
M é x ico  y V e n ezu e la  se acoge en e l  r e g i s t r o  l o s  ao rog rom os  
c i v i l e s  y l a s  r a d io a y u d a s  a l a  a e r o n a v e g a c id n  ( 3 5 5 ) ,  en E l  
S a l v a d o r ,  l o s  a p a r a t o s  de r a d i o  y e q u ip o s  a e r o n a u t i c o s  (8 5 6 )  
segun l a s  l e y e s  de E l  S a l v a d o r ,  N i c a r a g u a  y V e n e z u e la ^  de­
be i n s c r i b i r s e  l o s  " o t r o s  e q u ip o s  a e r o n a u t i c o s "  ( 8 5 7 ) ,
8 5 , - TITULOS SUJETOS A INSCRIPCION^ -L a  e f i c a c i a  d e l  s i s t e m a  r e ­
g i s t r a l ,  en c u a n to  d i c e  r e l a c i d n . c o n  l o s  f i n e s  p r i v a d o s  
que se p e r s i g u e n  con e l  r e g i s t r o ,  e x ig e  l a  i n s c r i p c i d n  e 
i n c o r p o r a c i d n  de t o d o s  a q u e l l o s  a c t e s  y c o n t r a t o s  con t r a s -  
c e n d e n c ia  r e a l  r e l a t i v e s  a l a s  a e ro n a v e s  ( 8 5 8 ) ,
A n u e s t r o  e n t e n d e r ,  debe i n s c r i b i r s e  en e l  r e ­
g i s t r e  ; l o s  t i t u l o s  que r e f l e j e n  un modo o r i g i n a r i o  de 
a d q u i r i r  e l  d o m in io  de l a s  a e ro n a v e s  ( c o n t r a t o s  de c o n s -  
t r u c ç i d n  - v e n t a ,  s e n t e n c i a s . d e c l a r a t i v a s  de l a  p r e s c r i p -  
c i d n ,  d e â l a r a t o r i a  de p r e s a ,  s e n t e n c i a  de c o m is o ,  e t c ) ,  l o s  
t i t û l o s  que sean a p te ?  p a ra  t r a n s f e r i r  e l  d o m in io  ( ç o n t r a -  
t o s  de v e n t a ,  p e r m u ta ,  d o n a c id n ,  d a c id n  en p a go ,  e t c ,  t i ­
t u l o  de e x p r o p i a c i d n ,  i n s c r i p c i o n e s  de h e r e n c i a s  o - l e g a d o s ) ,  
l o s  t i t u l o s  p o r  l o s  c u a le s  se c o n s t i t u y e  d e re c h o s  r e a l e s  
so b re |a e ro n a ve s  ( u s g f r u c t o ,  h i p o t e c a  y p re n d a  en l a s  l e ­
yes que l a  a c e p t a n ) , . s o b r e  sus p a r t e s  ( m o t o r e s )  o p e r t e n e n -  
c i a s  y demas e q u i p o s ,  l a s  r e s o l u c i o n e s  a d m i n i s t r a t i v a s  d e -  
c l a r a n d o  l a  d e s t r u c c i d n ,  p é r d i d a  y a bandono ,  l o s  embargos 
y demas r e s o l u c i o n e s  j u d i c i a l e s  d e c r e t a d a s  r e s p e c t a  de l a s  
a e r o n a v e s ,  I g s  t i t u l o s  que i m p l i q u e n  d e re c h o s  de e x p l o t a d o r  
de a e r o n a v e s ,  l o s  documentos  que a c r e d i t e n  l o s  r e q u i s i t o s  
de n a c i o n a l i d a d  o d o m i c i l i o  e x i g i d o s  a l a s  p e rs o n a s  j u r i d i -  
cas p r c p i e t a r i a s  de a e ro n a v e s  y ,  a q u e l l o s - d o n d e  c o n s te n  l o s  
c r é d i t o s  p r i v i l e g i a d o s  a e r o n a u t i c o s  ( 8 5 9 ) ,
La i n s c r i p c i o n  de l o s  t i t u l o s  p o r  l o s  c u a le s  se 
a d q u i e r e  o r i g i n a r i a m e n t e  e l  d o m in io  s o b re  l a s  a e r o n a v e s ,  
puede c o n s i d e r a r s e  a c e p ta d a  p o r  l a s  l e g i s l a c i o n e s  i b e r o -  
a m e r i c a n a s  ( 8 6 0 ) ,  con l a  e x c e p c io n  de l o s  t e x t o s  de B o l i ­
v i a ,  C o lo m b ia ,  C os ta  R i c a ,  E c u a d o r ,  G u a te m a la ,  P o r t u g a l  y 
U ru g u a y ,E n  c a m b io ,  l a s  l e y e s  han t e n i d o  muy p r é s e n t e  l a  n e ­
c e s id a d  de r e g i s t r a r  l o s  t i t u l o s  o modos d e r i v a t i v o s  ( t r a n s -  
l a t i ç i o s  ) de d o m in i o ,  que son e x i g i d o s  en t o d a  Ib e ro a m e -  
r i c a , - s a l v o  en o l  Reg lam en to  d e l  S o r v i c i o  Aéreo de B o l i v i a  
( 8 6 1 ) .
E l  t i t u l o  de c o n s t i t u c i d n  de t o d o  d e re c h o  r e a l  
s o b re  a e ro n a v e s  ( u s u f r u c t o ,  h i p o t e c a  y p r e n d a ,  d o n d e , e s t a  
u l t i m a  es a c o g i d a ) ,  debe s e r  i n s c r i t e  en e l  r e g i s t r o ,  de 
a c u e rd o  con l o s . t e x t o s  ds Rep. D o m in ic a n a ,  E c u a d o r ,  E l  S a l ­
v a d o r ,  H o n d u ra s ,  M e x ic o ,  N i c a r a g u a ,  Panama, P a ra g u a y ,  P e ru ,  
U ru g u a y ,  V e n e zu e la  y d e l  P r o y e c t o  L a t i n o a m e r i c a n o  ( 8 6 2 ) , La 
l e y  e s p a n o l a ,  s i g u i e n d o  un c r i t e r i a  muy a c e r t a d o ,  l i m i t a  
l o s  d e re c h o s  r e a l e s  s u j e t o s  a r e g i s t r o ,  a l  u s u f r u c t o  y I g  
h i p o t e c a  ( 8 6 3 ) , Los t i t u l o s  c o n s t i t u t i v e s  de h i p o t e c a  en 
c u a n to  d e re c h o  r e a l ,  son l o s  u n i c o s  a d m i t i d o s  a l - r e g i s t r o ,  
en A r g e n t i n a ,  B r a s i l ,  Gua tem a la  y P o r t u g a l  ( 8 6 4 ) , Debemos 
h a c e r  p r é s e n t e ,  q u e . l a  l e y  c o s t a r r i c e n s e  s o l o  p e r m i t e  e l  r e ­
g i s t r e  de l a  p re n d a ,  que es e l  d n i c o  d e re c h o  r e a l  que a c e p ­
t a  r e s p e c t o  de l a s  a e ro n a v e s  ( 8 6 5 ) ,
En c u a n to  a l a s  r e s o l u c i o n e s  a d m i n i s t r a t i v e s  d e -  
c l a r a t o r i a s  de l a  d e s t r u c c i d n ,  p e r d i d a  o abandono de l a s  
a e r o n a v e s ,  puede a f i r m a r s e  que su r e g i s t r o  r é s u l t a  n e c e s a -  
r i o ,  segun l a  i n t e r p r e t a c i d n  de l o s  t e x t o s  a e r o n a u t i c o s  de 
A r g e n t i n a ,  B r a s i l ,  C os ta  R i c a ,  Cuba, Rep. D o m in ic a n a ,  E l  
S a l v a d o r ,  Espana,  N ic a r a g u a ,  P a ra g u a y ,  P e ru ,  U ruguay y d e l  
P r o y e c t o  L a t i n o a m e r i c a n o  ( 8 6 6 ) , En l a s  l e y e s  de C o lo m b ia  y 
M e x ic o ,  s o l o  se e x ig e  l a  i n s c r i p c i d n  de l a s . d e c l a r a t o r i a s  
de l a  p é r d i d a  de l a s  a e ro n a v e s  y ,  en Panama, l a  r e s o l u c i o n  
que d é c l a r a  l a  d e s t r u c c i d n  o l a  p e r d i d a  de l o s  a p a r a t o s  aé ­
ré e s  ( 8 6 5 ) .
Pasando a l a  e x i g e n c i a  de i n s c r i b i r  l o s  embargos 
y demas r e s o l u c i o n e s  j u d i c i a l e s  que g r a v i t e n  s o b re  l a  a e r o ­
n a ve ,  podernos c o n s t a t e r ,  q u e . e l l o  s d l o  es r e q u s r i d o  en l a s  
l e y e s . d e  A r g e n t i n a ,  C o lo m b ia ,  C os ta  R i c a ,  E c u a d o r ,  E l  3 a l -  
d a o r e ,  Espana,  Panama, P a ra g u a y ,  P e ru ,  Uruguay y en e l  P r o ­
y e c t o  L a t i n â o m a r i c a n o  ( 8 6 3 ) ,
E l  r e g i s t r e  de un c o n t r a t o  de a r r e n J a m i e n t o  de 
a e r o n a v e s ,  en v i r t u d  d e l  c u a l  una p e rs o n a  a d q u i e r e  e l  c a r a c ­
t e r  de e x p l o t a d o r  de a e r o n a v e s ,  r é s u l t a  n e c e s a r i o ,  segun 
l a s  l e y e s  i b e r o a m e r i c a n a s , con l a  e x c e p c id n  de l o s  t e x t o s  
de B o l i v i a ,  E c u a d o r .  Espana,  y P o r t u g a l ;  en Honduras  s u c e -  
de a lg o  s i m i l a r  , r e s p e c t o  d e l  c o n t r a t o  dc f l e t a m e n t o  ( 8 6 9 ) .
La i n s c r i p c i d n  de l o s  docum entos  a c r e d i t a t i v o s  
d e l  d o m i c i l i o  de l o s  d i r e c t i v e s  de l a s  s o c ie d a d o s  p r o p i e t a -
r i a s  da a e r o n a v e s ,  es e x i g i d a  p o r  e l  c d d ig o  a r g e n c i n o  y 
en P a ra g u a y ,  r e s p e c t o  de l o s  documentos  qua a c r e d i t e n  l a  
n a c i o n a l i d a d  y e l  d o m i c i l i o  ( o 7 0 ) .
F i n a l m e n t e ,  en A r g e n t i n a  y U ru g u a y ,  l a  i n s c r i p c i d n  
de l e s  p r i v i l é g i é s  a e r o n a u t i c o s  es f a c u l t a t i v e  ( 8 7 1 ) ,  p e r o ,  
como es o b v i o ,  e l  r e g i s t r o  es e l  medio  mas i d d n e o  p a ra  que 
a d q u i e r a n  p r e f e r e n c i a ,  r e s p e c t o  de o t r o s  c r é d i t a s  y r e s p e c ­
t o  de - l a  h i p o t e c a ,
8 6 . - INSCRIPCION DEL DOmINIO IniPERFECTO. -  La l e y  a e r o n a u t i c a  de 
Perd  de 1965 y e l  c d d ig o  a e r o n a u t i c o  a r g e n t i n e ,  han i n t r o -  
d u c id o  l a  p o s i b i l i d a d  de i n s c r i b i r  en l o s  r e s p e c t i v o s  r e g i s ­
t r e s ,  l o s  t i t u l o s , q u e  VIOELA l l a m a  de " d o m i n i o  i m p e r f e c t o "  
o r e v o c a b l e  ( 8 7 2 ) ,  y que son c o n s e c u e n c ia ,  de l a  s u s c r i p c i d n  
de c e n t r â t e s  de a l q u i l e r - v a n t a , u s u a le s  en l o s  p a i s e s  a n g l o -  
s a jo n e s  p r o v e e d o r e s  de a e r o n a v e s .  Para p e r m i t i r  l a  i n s c r i p ­
c i d n  r e g i s t r a l  de t a i e s  c o n t r a t o s ,  en l o s  c u a le s  e l  ve n d e -  
d o r  de r é s e r v a  e l  d o m in io  de l o s  a p a r a t o s  a e re o s  h a s ta  e l  
t o t a l  pago d e l  p r e c i o  y que de o t r a  fo rm a ,  no p o d r i a n  i n s ­
c r i b i r s e  s i n e  en e l  p a i s  de f a b r i c a c i d n ,  se ha p o r m i t i d o  
en l o s  p a i s e s  i n d i c a d o s ,  l a  i n s c r i c p c i d n  p r o v i s o r i a  de l o s  
a p a r a t o s  a s i  a d q u i r i d o s .
La i n s c r i p c i d n  p r o v i s i o n a l ,  que o t o r g a  m a t r i c u l a  
a l a s  a e r o n a v e s ,  pasa a s e r  d e f i n i t i v e  a l  s e r  c a n c e la d o s  
l o s  g ravamenes o l u e g o  que e l  a d q u i r e n t e  l o g r a  p o r f o c c i o n a r  
d e f i n i t i v a m e n t e  l a  t r a n s f e r e n c i a ,  p r e v i a  s o l i c i t e d  de m a t r i ­
c u l a  d e f i n i t i v e  ( 8 7 3 ) .
La l e y  a r g e n t i n e ,  ha e x t e n d i d o  l a  p o s i b i l i d a d  de 
i n s c r i b i r . p r o v i s o r i a m e n t e , a e ro n a v e s  a d q u i r i d a s  en e l  p r o -  
p i o  p a i s  , p o r  c o n t r a t o  do c o m p r a - v e n t a , con p a c te  de r é s e r ­
va de do mi n i  ojo a ra  l o  c u a l ,  a s c i m i l a  t a i e s  c o n t r a t o s  a l o s  
c e l e b r a d o s  b a jo  c o n d i c i o n  r e s o l u t o r i a  ( 8 7 4 ) .
Los r e q u i s i t o s  p a ra  i n s c r i b i r  en e l  r e g i s t r e  a r ­
g e n t i n e ,  l a s  a e ro n a v e s  a d q u i r i d a s  en e l  e x t e r i o r  b a jo  l a  
fe rm a  que a n te s  se i n d i c e ,  s o n :  que l a  a e ro n a v e  te n g a  mas 
de s o i s  t o n e la d a s  de peso maximo a u t o r i z a d o  , on caso de 
t s n e r  menos t o n e l a j e ,  que sea d e d ic a d a  a s e r v i c i o s  r e g u l a -  
re s  de t r a n s p o r t e  a é re o ;  se r e q u i e r s  ademas, que e l  c o n t r a ­
t o  r o s p e c t i v o ,  se a j u s t e  a l a s  normas d e l  p a i s  de p r o c o d o n -  
c i a  de l a  a e r o n a v e ,  que se l o  i n s c r i b e  en c l  r e g l s b r o  'y cjuo
se cump la  con l o s  r e q u i s i t o s  e x i g i d o s  p o r  l a  l o y  n a c i o n a l ,  
pa ra  s e r  p r o p i e t a r i o  de a o ro n a vu  a r g e n t i n a  ( 8 7 5 ) .  E l  s i . i -  
tema a r g e n t i n o ,  es cornplemontado con l a  p r o h i b i c i c n  de 1,1- 
p o t e c a r  l a s  a e ro n a v e s  s u j e t a s  a e s t e  re g im e n  ( 3 7 6 ) ,
La i n s c r i p c i o n  p r o v i s o r i a  de a e ro n a v e s  a d q u i r i ­
d a s ,  b a j o  a l q u i l e r - v e n t a  o d o m in io  s u j e t o  a c o n d i c i o n  r e s o ­
l u t o r i a ,  es una h e r r a m i e n t a  de l a  t é c n i c a  j u r i d i c a ,  que r é ­
v é l a  " l a  f l e x i b i l i d a d . d e  dos t e x t o s  s u r g i d o s  en i m b i t o s  de 
l a r g a  t r a d i c i d n  c i v i l ,  p a ra  a d a p t a r s e  a l a s  m o d a l i d a d e s  d e l  
"common l a w " , dando a s i  s a t i d f a c c i d n  a v e r d a d e r a s  n e c e s i d a -  
des c o l e c t i v a s ,  s i n  a c e p t a r  l a  r u p t u r e  d e l  re g im e n  r e g i s t r a l  
Nos p a re c e  é s t a ,  una m o d a l i d a d  d ig n a  de s e r  a c o g id a  en e l  
r e s t a  de l o s  p a fd e s  de I b e r o a m é r i c a ,
8 7 . - INSCRIPCION DEL CERTIFICADO DE AERQNAUEGABILIDAD. -  No p o -
demos f i n a l i z a r  e l  p r é s e n t e  t i t u l o ,  s i n  h a c e r  b re v e  r e f e r e n ­
d a  a l  c e r t i f i c a d o  de a e r o n a v e g a b i l i d a d , que l a s  l e g i s l a c i o ­
nes de A r g e n t i n a ,  M ex ico  y Pa raguay  e x ig e n  i n c o r p o r e r  a l  
r e g i s t r o  u n i c o  y que,  l o s  t e x t e s  de Rep, D o m in ic a n a ,  E l  S a l ­
v a d o r ,  Honduras  y N i c a r a g u a ,  d is p o n e n  i n s c r i b i r  en a l  r e g i s ­
t r o  a e r o n é u t i c o  a d m i n i s t r a t i v o  ( 8 7 7 ) ,
SAMPAIG DE LACERDA y LE GOFF s e r i a n  p a r t i d a -  
r i o s  de i n c o r p o r e r  a l  r e g i s t r o  e l  c e r t i f i c a d o  de a e r o n a v e ­
g a b i l i d a d ,  en t a n t o  FRAGALI y VIDELA, e s t im a n  l o  c o n t r a r i o  
( 8 7 3 ) ,  s o s t e n ie n d o  é s t e  u l t i m o ,  que no cabe a c e p t a r  l a  e x i -  
g e n c ia  d e l  c e r t i f i c a d o  de a e r o n a v e g a b i l i d a d  como r e q u i s i t o  
p r e v i a  a l a  m a t r i c u l a c i o n , p u e s to  que é s t e  documente  debe 
s e r  re n o va d o  de r e i t e r a d a s  o p o r t u n i d a d e s  d u r a n t e  l a  v i d a  
de l a  a e r o n a v e ,  p o r  l o  c u a l ,  no puede d e p e n d e r  de é l ,  l a  
m a t r i c u l a  ( 8 7 9 ) .  E s ta  o p i n i o n ,  nos p a re c e  l a  mas a c c r t a d a ,  
po rque  l a  v i g e n c i a  d e l  c e r t i f i c a d o  de a e r o n a v e g a b i l i d a d  e s ­
t a  su j e t a  a m u l t i p l e s  c i r c u n s t a n c i a s . Un r e g i s t r o  t é c n i c o  
de l a  a d m i n i s t r a c i o n , s u s c e p t i b l e  de s e r  c o n s u l t e d o  p o r  
l o s  p a r t i c u l a r e s , r e s u e l v e  c u a l q u i e r  p r o c la m a  que pueda 
s u r g i r  s o b re  l a  v i g e n c i a  d e l  c e r t i f i c a d o ,  que p o r  l o  demés, 
no r e f i e j a  en to d o  momento l a  a p t i t u d  m a t e r i a l  de l a  a e r o ­
nave p a ra  e l  v u e l o ,  s i n o  que a q u e l l a  e x i s t i r i a  a l  t i e m p c  
de e x t e n d e r l o  y r e n o v a r l o .  Una a e ro n a ve  puede p o s e e r  c e r r i -  
f i c a d o  de a e r o n a v e g a b i l i d a d  y e s t a r  s o m e t id a  a s é r i a s  r c p a -  
r a c i o n e s  r u t i n a r i a s ,  de l a s  c u a le s  no da c u a n to  d i c h o  c e r ­
t i f i c a d o  y ,  de a l l i  l a  n e c e s id a d  de i n s p e c c i o n e s  p e r i o d i c a s
de Ins aparatos aereos,(380).
TITULO DECI.TiO* REQUISITOS EXIGIDOS RESPECTO DE LA
P R IMERA INSCRIPCION REGISTRAL .
8 8 . - REQUISITOS DE LA PRIMERA INSCRIPCION REGISTRA L . -  A i  a n a l i -  
z a r  l o  p ro b le m a s  r e l a t i v e s  a l a  n a c i o n a l i d a d  y m a t r i c u l a  
de l a s  a e r o n a v e s ,  t u v im o s  o p o r t u n i d a d  de e s t u d i a r  l o s  d i v e r '  
SOS s i s t e m a s  d o c t r i n a r i o s  y l é g i s l a t i v e s  p a ra  d e t e r m i n a r  
l a  p r i m e r a  de e l l e s  ( 8 8 1 ) .  Como se d i j o ,  e l  s i s t e m a  a c e p t a -  
do en l a  a c t u a l i d a d ,  es e l  denominado m i x t o  o e c l é c t i c o ,  
segun e l  c u a l ,  l a s  a e ro n a v e s  poseen l a  n a c i o n a l i d a d  d e l  p a l s  
en cuyo r e g i s t r o  se e n c u e n t r a n  m a t r i c u l a d a s  y l i m i t a n d o s a  
e l  o t o r g a m i e n t o  de m a t r i c u l a ,  r e s p e c t o  de l o s  n a c i o n a l e s  
d e l  p a l s  r e s p e c t i v e ,  c r i t e r i o  que s i g u e n  i n t e g r a l m e n t e  
l a s  l e y e s  de B r a s i l  C o lo m b ia ,  Costa  R i c a ,  Cuba, C h i l e ,  Ecua­
d o r ,  E l  S a l v a d o r .  Espana,  G u a te m a la ,  H o n d u ra s ,  m e x ico  y P o r ­
t u g a l  y ,  s d l o  en p a r t e ,  l o s  t e x t o s  de N i c a r a g u a ,  Panama y 
V e n e z u e la ;  e l  s i s t e m a  i n d i c a d o  t i e n e  una v a r i a n t e ,  a c o g id a  
en l a s  l e y e s  de A r g e n t i n a ,  Cuba, Rep* D o m in ic a n a ,  P a ra g u a y ,  
Peru  y Uruguay ( 8 8 2 ) ,  segun l a  c u a l ,  l a  n a c i o n a l i d a d  de l o s  
a p a r a t o s  l a  d é t e r m in a  ta m b ié n  e l  p a l s  de m a t r i c u l a  de l a  ae ­
ro n a v e ,  p e r o ,  é s t e  u l t i m o  s d l o  e x ig e  a t a i e s  e f e c t o s ,  e l  
s i m p l e  d o m i c i l i o  de l o s  t i t u l a r e s  en e l  p a l s  r e s p e c t i v e .
Dado que a n te s  hemos e s t u d i a d o  e n . d e t a l l e ,  l o s  r e q u i s i t o s  
de n a c i o n a l i d a d  y d o m i c i l i a ,  en r e l a c i d n  con l a  m a t r i c u l e  
y l a  n a c i o n a l i d a d  de l a s  a e r o n a v e s ,  nos r e m i t i m o s  a l o  an ­
t e s  e x p re s a d o  ( 8 8 5 ) ;  a h o ra  p roced e re m os  a c o n s i d e r a r  l a s  
e x i g e n c i a s  que deben c u m p l i r  l a s  p e r s o n a s  j u r l d i c a s ,  t a m b ié n  
l l a m a d a s  " m o r a l e s " , p a ra  p o de r  p r a c t i c a r  l a  p r im e r a  i n s c r i p ­
c i d n  r e g i s t r a l  de una a e r o n a v e .  Pa rece  i n n e c e s a r i o  i n s i s -  
t i r  en l a  i m p o r t a c i a  que r e v i s t e  l a  p r i m e r a  i n s c r i p c i d n  d e l  
t i t u l o  de una a e r o n a v e ,  t e n i e n d o  en c u e n t a  que e l l a  s e ra  e l  
s u s t e n t e  de to d a s  l a s  v i c i s i t u d e s  que e x p e r i m e n t s  e l  v e h i -  
c u l o  a é re o  en su v i d a  p o s t e r i o r ,  en un E s ta d o  d e t a r m in a d o .
Exi I b e r o a m é r i c a ,  l a s  l e y e s  a e r o n d u t i c a s  han e s t i -  
mado c o n v e n i e n t e ,  e x i g i r  d e te rm in a d o s  r e q u i s i t o s  a l a s  p e r ­
sonas j u r l d i c a s ,  p a ra  l o s  e f e c t o s  de a u t o r i z a r l e s  l a  p r o p i e ­
dad o l a  m a t r i c u l a  de l a s  a e ron a ve s  en l o s  r é g i s t r o s  r e s p e c ­
t i v e s .
Un p r i m e r  g ru po  de l e g i s l a c i o n e s ,  e l  mas num eroso ,
en c u a n t o  a l a  i d e n t i d a d  de e x i g e n c i a s ,  r é s e r v a  a l a s  p e r ­
sonas j u r l d i c a s  n a c i o n a l e s ,  l a  p o s i b i l i d a d  de i n s c r i b i r  a c -
ro n a v e s  d e d ic a d a s  a s e r v i c i o s  de t r a n s p o r t e  p u b l i c o  y t r a -  
b a jo s  a é r e o s ,  p e r m i t i e n d o  a n a c i o n a l e s  y e x t r a n j e r c s  d o m i-  
c i l i a d o s ,  l a  p o s i b i l i d a d  de i n s c r i b i r  a e ro n a v e s  de s e r v i c i o  
p r i v a d o ;  e n t r e  e s t a  s l e y e s ,  puede c i t a r s e  l a s  de E l  S a l ­
v a d o r ,  H o n d u ra s ,  M e x ic o ,  N ic a r a g u a ,  Panama y V e n e zu e la  (8 84 )  
En e s t a s  normas quedan c o m p re n d id a s  l a s  s o c ie d a d e s  c o l e c t i ­
vas y a n o n im a s ,  l a s  c o r p o r a c i o n e s , l a s  f u n d a c i o n e s  y aun l a  
c o p r o p ie d a d  de a e r o n a v e s .  La l e y  p e ru a n a  l e g i s l a  de un mo­
do s i m i l a r ,  aunque e x c lu y e  de l o s  r e q u i s i t o s  a l a s  a s o c i a - • 
c l o n e s  y f u n d a c io n e s  y a g re g a  a lg u n o s  r e q u i s i t o s  a d i c i o n a -  
l e s :  en l a s  s o c ie d a d e s  e x t r a n j e r a s ,  l o s  dos t e r c i o s  de sus 
s o c i o s ,  que te n g a n  l a  m a y o r ia  d e l  c a p i t a l ,  deben e s t a r  do-  
m i c i l i a d o s  en e l  P e ru ;  s i  se t r a t a  de s o c ie d a d e s  anon imas 
p e r u a n a s ,  l o s  dos t e r c i o s  d e l  c a p i t a l  deben p e r t e n e c e r  a 
p e ru a n o s  de n a c i m i e n t o  y l o s  dos t e r c i o s  d e l  d i r e c t o r i c  d£ 
ben i n t e g r a r s e  p o r  p e ru a n o s ;  en e l  caso  de l a  comunidad s_o 
b re  a e r o n a v e s ,  l o s  dos t e r c i o s  de l o s  p r o p i e t a r i o s  cuyos  
d e re c h o s  excedan de l o s  dos t e r c i o s  d e l  v a l o r  de l a  a e r o ­
n a ve ,  deben e s t a r  d o m i c i l i a d o s  ( 8 8 5 ) .
En B r a s i l ,  s o l o  pueden i n s c r i b i r  a e ro n a v e s  de 
" s e r v i c i o  a é r e o " ,  l a s  p e rs o n a s  j u r l d i c a s  b r a s i l e n a s  en 
l a s  c u a l e s ,  l o s  c u a t r o  q u i n t e s  d e l  c a p i t a l  deben p e r t e n e ­
c e r  n o m in a t i v a m e n te  a b r a s i l e n o s  ( 8 8 6 ) .  En l a  l e y  c o l o m -  
b ia n a  s o l o  pueden i n s c r i b i r  a e ro n a ve s  de t r a n s p o r t e  p u b l i ­
co o t r a b a j o s  a é r e o s ,  e n t i d a d e s  d o m i c i l i a d a s  en C o lo m b ia ,  
cuyo c a p i t a l  p e r t e n e z c a  n o m in a t i v a m e n te  en un c i n c u e n t a  y 
uno p o r  c i e n t o  a p e rs o n a s  j u r l d i c a s  c o lo m b i a n a s ,  cuyo c a p i  
t a l  p e r t e n e z c a  m a y o r i t a r i a m e n t e  a c o lo m b ia n o s  ( 8 8 7 ) .
En C h i l e  se r é g u l a  e l  caso  de l a s  s o c ie d a d e s ,  
e x i g i é n d o s e  que é s ta s  e s té n  c o n s t i t u l d a s  en e l  p a l s  y se 
p ruebe  que l a s  dos t e r c e r a s  p a r t e s  d e l  c a p i t a l  s o c i a l ,  
p e r t e n e c e  pe rm anen tem en te  a c iu d a d a n o s  c h i l e n o s  y que e l  
p r é s i d e n t e  y dos t e r c e r a s  p a r t e s  d e l  c o n s e j o  d i r e c t i v o  
sean c h i l e n o s  ( 8 8 8 ) ;  no se ha r e g u l a d o  e l  caso  de l a s  as£  
c i a c i o n e s ,  f u n d a c io n e s  y de l a  comunidad s o b re  a e r o n a v e s .
La l e y  e s p a n o l a ,  r é s e r v a  a l a s  p e rs o n a s  j u r l d i ­
cas o i n d i v i d u a l e s  que d i s f r u t e n  de l a  n a c i o n a l i d a d  e s p a -  
h o l a ,  l a  p o s i b i l i d a d  de m a t r i c u l a r  a e ro n a v e s  ( 8 8 9 ) ;  de es
t e  modo, ‘ l o s  r e q u i s i t o s  r e s p e c t i v o s  s e ra n  m a t e r i a  de l a s  
l e y e s  e s p e c i a l e s  que r e g u l e n  l a  c o n c e s io n  de l a  p e r s o n a l i  
dad j u r i d i c a  y c o n s t i t u c i d n  de s o c ie d a d e s .  La l e y  p o r t u -  
guesa s d l o  e x ig e  una c o n s t a n c i a  de l a  c o n s t i t u c i d n  de l a  
s o c ie d a d  y no menc iona  a l a s  a s o c i a c i o n e s , f u n d a c io n e s  y 
com un idades  ( 8 9 0 ) .  La l e y  c o s t a r r i c e n s e  e x i g e  l a  c o n s t i t ^ j  
c i d n  de l a  p e r s o n a l i d a d  j u r i d i c a  en C os ta  R ic a  p a ra  i n s  -  
c r i b i r  a e r o n a v e s ,  e x i g i e n d o  ademas, que e l  p r e s i d e n t s  y 
g e r e n t e  de l a  misma sean n a c i o n a l e s  ( 8 9 1 ) ;  l a  l e y  cubana 
e x ig e  s im p le m e n te  l a  " r a d i c a c i d n "  de l a  p e r s o n a  j u r i d i c a  
en e l  p a i s  ( 8 9 2 ) .
Se o r i e n t a n  en t o r n o  d e l  r e q u i s i t o  d e l  d o m ic i  -  
l i o  en e l  p a i s ,  l a  l e y e s  de A r g e n t i n a ,  Rep. D o m in ic a n a ,  
P a raguay  y U rug u a y .  La l e y  a r g e n t i n a  r e q u i e r e  que l a s  s o ­
c ie d a d e s  o a s o c i a c i o n e s  e s té n  c o n s t i t u i d a s  co n fo rm e  a l a  
l e y  d e l  p a i s  y te n g a n  su d o m i c i l i o ‘ r e a l  en e l  mismo, p a ra  
que puedan i n s c r i b i r  a e ro n a v e s  ( 8 9 3 ) ;  en e l  caso  de c o p r £  
p ie d a d  de a e r o n a v e s ,  l a  m a y o r ia  de l o s  m iembros con mas 
de l a  m i t a d  de l o s  d e re c h o s  en e l  v a l o r  de l a  a e r o n a v e ,  
deben t e n e r  su d o m i c i l i o  en l a  A r g e n t i n a .  En l a  l e y  d o m i ­
n i c a n a ,  l a s  p e rs o n a s  j u r l d i c a s  e x t r a n j e r a s  d o m i c i l i a d a s  
p ueden ,  p r e v i a  a u t o r i z a c i o n  de l a  a u t o r i d a d  a e r o n a u t i c a ,  
i n s c r i b i r  a e ro n a v e s  con i g u a l e s  c o n d i c i o n e s  que l o s  n a c i £  
n a le s  ( 8 9 4 ) .
En e l  P a ra g u a y ,  podernos d i s t i n g u i r  l a s  h i p o te  -  
s i s  de s o c ie d a d  c o l e c t i v a ,  anon ima y de comunidad  en a e r £  
n a v e s .  En l a  p r im e r a  de e l l a s ,  se e x i g e  que mas de l a  m i ­
t a d  de l o s  s o c io s  s o l i d a r i o s  te ngan  l a  m a y o r ia  d e l  c a p i t a l  
y e s té n  d o m i c i l i a d o s ;  s i  se t r a t a  de s o c ie d a d e s  de c a p i ­
t a l ,  e l  p r é s i d e n t e ,  g e r e n t e  y dos t e r c i o s  de l o s  d i r e c t o -  
r e s  y a d m i n i s t r a d o r e s , deben s e r  p a r a g u a y o s ;  en ambos c a -  
s o s ,  l a s  s o c ie d a d e s  deben t e n e r  su sede s o c i a l  en e l  p a i s .  
S i  se t r a t a  de comunidad  en a e r o n a v e s ,  l a  m a y o r ia  de l o s
p o s e e d o re s  de mas de l a  m i ta d  d e l  v a l o r  de l a  a e r o n a v e ,  
deben t e n e r  d o m i c i l i o  en Paraguay  ( 8 9 5 ) ,  No se r e g u l a n  
l a s  a s o c i a c i o n e s  y f u n d a c i o n e s .
En e l  U ru g u a y ,  l a s  p e rs o n a s  j u r l d i c a s  d o m i c i l i a  
d a s ,  pueden a d q u i r i r  a e r o n a v e s ;  se l e s  e x i g e ;  que l a  may£ 
r i a  de l o s  i n t é g r a n t e s  r e p r e s e n t s  mas de l a  m i t a d  d e l  v a ­
l o r  de l a  a e ro n a ve  ( r e q u i s i t o  i n ü t i l )  y que l a  m i t a d  mas
uno de l o s  a d m i n i s t r a d o r e s , te n g a  d o m i c i l i o  en e l  t e r r i t £
rio nacional (896),
Como puede a p r e c i a r s e ,  l a  d i v e r s i d a d  da critari:; 
p a ra  a d m i t i r  l a  i n s c r i p c i d n  do l a s  a e ro n a v e s  da p e rso n a s  
j u r l d i c a s  o de c o m u n id a d e s ,  es muy c o n s i d e r a b l e  y un exhaujj  
t i v o  a n a l i s i s  c o m p a r a t i v o  de l o s  m ism os,  s e r i a  l a  base de 
un i n t e r e s a n t e  e s t u d i o  so b re  p o l i t i s a  de a e r o n a u t i c a  comai? 
c i a l  en I b e r o a m é r i c a , l o  c u a l  e s c a p a  p o r  c i e r t o  de l o s  l i  
m i t e s  de e s t a  t e s i s ,
TITULO OECimO PRIMERO. EFECTOS DE LA I NSCRIPCION
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8 9 . - EFECTOS PUBLICOS, -  E n t r e  l o s  e f e c t o s  p u b l i c o s  de l a  i n s ­
c r i p c i o n  r e g i s t r a l  de l a  a e r o n a v e ,  e l  mas i m p o r t a n t e  e s ,  
s i n  l u g a r  a d u da s ,  l a  a t r i b u c i d n  de l a  n a c i o n a l i d a d  d e l  
p a i s  r e s p e c t i v o  a l  v e h i c u l o  a é re o  ( 8 9 7 ) ,  Es mas, l a  i n s ­
c r i p c i o n  de l a  a e ro n a ve  es l a  u n i c a  fo rm a  de que e l  a p a ra  
t o  a é re o  a d q u i e r a  o r i g i n a r i a  o d e r i v a t i v a m e n te  l a  n a c io n a  
l i d a d  d e l  E s ta d o  r e s p e c t i v o  ( 8 9 3 ) ,  con to d a s  l a s  conse -  
c u e n c i a s  que de e l l o  se s ig u e n  ( 8 9 9 ) ,  La a t r i b u c i c n  de ne 
c i o n a l i d a d ,  p o r  l a  i n s c r i p c i d n  a t i t u l o  de m a t r i c u l a c i o n  
en un r e g i s t r o  e s p e c i a l  a e r o n a u t i c o ,  e s t a  r e c o n o c i d a  p o r  
l a s  l e y e s  i b e r o a m e r i c a n a s  y en e l  p r o y e c t o  l a t i n o a m e r i c a ­
no de c d d ig o  a e r o n a u t i c o  ( 9 0 0 ) .
O t r o  e f e c t o  f u n d a m e n ta l  y que d é r i v a  de l a  p r i ­
mera i n s c r i p c i d n  r e g i s t r a l ,  es l a  i n d i v i d u a l i z a c i d n  e id  an 
t i f i c a c i d n  de l a s  a e r o n a v e s ,  que se t r a d u c e  e x te r n a m e n ts  
en l a  o b l i g a c i d n  de que e s t a s  e x h ib a n  marcas (9 0 1 )  en l u -  
g a re s  v i s i b l e s ,  y que t a l  como se d i j o  a n L e r i o r m e n t e ,  es 
una n e c e s id a d  i n e l u d i b l e ,  de a cu e rd o  con to d a s  l a s  l e y e s  
i b e r o a m e r i c a n a s ,  con l a  s o l a  e x c e p c id n  de l a  Ley G e n e ra l  
de A v i a c i d n  C i v i l  de Cos ta  R i c a ,  que no m enc iona  e s te  t o ­
p i c s  ( 9 0 2 ) .
Como es o b v i o ,  l a  i n s c r i p c i d n  de l a  a e ro n a v e  da 
l u g a r  a l  o t o r g a m i e n t o  d e l  r e s p e c t i v e  c e r t i f i c a d o  de m a r r i  
c u l a ,  que ha de s e r  c o n s e rv a d o  p e rm a n e n te m en te  a bo rdo  de 
l a  a e ro n a v e  ( 9 0 3 ) ,  pa ra  p e r m i t i r  a l a  a u t o r i d a d  aeronauL i^  
c a ,  e l  e j e r c i c i o  de uno de l o s  a s p e c t o s  mas fo n d a m e n ta le s  
de l a  e s p e c i a l  f a c u l t a d  de c o n t r o l ,  que e l  E s ta d o  t i e n e  
r e s p e c t o  de l o s  v é h i c u l é s  a é re o s  (9 0 4 )  p a r  inedio de l a
inspeccion de los aparatos (905).
S ie n d o  l a  i n s c r i p c i o n  de m a t r i c u l a ,  d é t e r m i n a n t e  
de l a  n a c i o n a l i d a d ,  i n f l u y e  s u s t a n c i a l m e n t e  segun l / IOELA, 
p a ra  s u j e t a r  a l a s  a e ro n a v e s  n a c i o n a l e s ,  en to d o s  l o s  a s ­
p e c t o s ,  a l a  l e y  l o c a l ,  en t a n t o  t r a t a n d o s e  de a e ro n a v e s  
e x t r a n j e r a s ,  cabon d e c l i n a t o r i a s  de j u r i s d i c c i o n  ( 9 0 6 ) .
A s i  s u c e d e ,  p o r  e j e m p l o ,  en e l  caso de l a s  a e ro n a v e s  de 
E s ta d o  y s o b re  t o d o ,  r e s p e c t o  de l a s  m i l i t a r e s ,  amparadas 
p o r  in m u n id a d e s  de j u r i s d i c c i o n  en l a s  l e y e s  de :  A r g e n t i ­
n a ,  B r a s i l ,  Cos ta  R i c a ,  C h i l e ,  Rep. D o m in ic a n a ,  E c u a d o r ,  
Espana ,  P a ra g u a y ,  U ru g u a y ,  V e n e zu e la  y ta m b ié n  en e l  P r o ­
y e c t o  de C od igo  L a t i n o a m e r i c a n o  ( 9 0 7 ) .
F i n a l m e n t e ,  l a  i n s c r i p c i o n - m a t r i c u l a c i o n  de l a  
a e r o n a v e ,  p e r m i t e ,  como re c o n o c e  l a  d o c t r i n a ,  que e l  Esta_ 
do con ozca  e l  numéro y c a l i d a d  de su f l o t a  a é re a  c i v i l ,  
r é s e r v a  a é re a  p o t e n c i a l  y en l a  c u a l  puede e j e r c e r  l o s  d_e 
re c h o s  de r e q u i s a  e i n c a u t a c i o n  ( 9 0 8 ) .
La i n s c r i p c i o n  de l a  a e ro n a v e  en e l  r e g i s t r o ,  
s e g u id a  d e l  o t o r g a m i e n t o  d e l  r e s p e c t i v o  c e r t i f i c a d o  as ma 
t r i c u l a ,  l a  h a b i l i t a  j u r i d i c a m e n t e  p a ra  c i r c u l a r  p o r  e l  
e s p a c i ü  a é re o  r e s p e c t i v o ,  y a s i  l o  c o n s i d e r a n  to d o s  l o s  
t e x t o s  i b e r o a r n e r i c a n o s ,  con l a s  s o l a s  e x c e p c io n e s  de l a s  
l e y e s  de C o lo m b ia  y V e n e z u e la ,  que no hacen r e f e r e n d a  a l  
a s u n t o  ( 9 0 9 ) .  E s te  e f e c t o ,  es de g ran  i m p o r t a n c i a ,  p u e s to  
que p e r m i t e  u t i l i z e r  l a  a e ro n a v e  p a r a  e l  f i n  p r i m o r d i a l  
a l  c u a l  e s t a  d e s t i n a d a .  A l  mismo t i e m p o ,  es base i n e l u d i ­
b l e  p a ra  que una a e ro n a ve  pueda i n g r e s a r  en e s p a c io  a é re o  
de o t r o  E s ta d o ,  co n fo rm e  a l o s  t r a t a d o s  v i g e n t e s .
9 0 . - EFECTOS PRIVADOS. -  En e l  a rnb i to  p r i v a d o ,  l a  i n s c r i p c i o n  
r e g i s t r a l  t i e n e  ta m b ié n  i m p o r t a n t i s i m a s  c o n s e c u e n c i a s . La 
p r i m e r a  de e l l a s ,  es l a  s u s t r a c c i o n  de l a  a e ro n a v e  d e l  r £  
gimen que o r d i n a r i a m e n t e  es p r o p i o  de l o s  b ie n e s  muebies  
( 9 1 0 ) ;  en l o  s u c e s i v o  p a s a ra  a e s t a r  s u j e t a  a una r e g u l a -  
c i o n  e s p e c i a l  que,  ademas de c o n t e m p l e r  l o s  e f e c t o s  publ_i  
cas a n t e s  i n d i c a d o s ,  hace p o s i b l e  su h i p o t e c a  y que perd_u 
r a r a  en t a n t o  l a  i n s c r i p c i o n  a l u d i d a  s i g a  v i g e n t e .  Desde 
e l  momento de l a  misma i n s c r i p c i o n - m a t r i c u l a c i o n ,  l a  a e r £  
nave pasa a s e r  r e g u l a d a  p o r  l a s  normas d e l  d e re c h o  a e r o ­
n a u t i c o ,  c o n s t i t u y - e n d o  de e s t e  modo, uno de l o s  p i l a r e s
de l a  a p l i c a c i o n  de e s t a  rama e s p e c i a l  d e l  d e r e c i i o .  Ado- 
mas', l a  p r i m e r a  i n s c r i p c i o n ,  a f e c t a  p e rm a n e n te m on te  a l  
v é h i c u l a  a é re o  a l  rég im en  de p u b l i c i d a d  r e g i s t r a l  ( 9 1 1 ) ,  
cuyas  c a r a c t e r i s t i c a s  a n te s  a n a l i z a m o s  ( 9 1 2 ) ,
La i n s c r i p c i o n  r e g i s t r a l  r e p u t a  e x p l o t a d o r  de l a  
a e r o n a v e ,  a l  t i t u l a r  d e l  d o m in io  s o b r e  é s t a ,  a t o d o s  l o s  
e f e c t o s  l é g a l e s ,  s a l v o  que p o r  un c o n t r a t o  se h u b i e r e  d e s -  
p r e n d i d o  de e s t e  c a r a c t e r  (9 1 3 )  y ,  a s i  l o  s e n a la n  l a s  l e ­
yes de :  A r g e n t i n a ,  B r a s i l ,  C h i l e ,  H o n d u ra s ,  N i c a r a g u a ,  Pa­
nama, Pa raguay  y e l  P r o y e c t o  L a t i n o a m e r i c a n o  ( 9 1 4 ) .
iQué o c u r r e  s i  no se p ro c é d é  a l a  i n s c r i p c i o n  de 
l o s  t i t u l o s  que l a  l e y  e x ig e  r e g i s t r a r ? .  A l  t r a t a r  de l a  
a d q u i s i c i o n  y p é r d i d a  d e l  d o m in i o ,  t u v i m o s  o p o r t u n i d a d  de 
s e n a l a r  l a s  c o n s e c u e n c ia s  que d e r i v a n  de l a  f a l t a  de i n s ­
c r i p c i o n  r e g i s t r a l  en I b e r o a m é r i c a  ( 9 1 5 )  y ,  p o r  e l l o ,  no 
v o lv e r e m o s  a i n s i s t i r  s o b re  l a  m a t e r i a .
O t r o  e f e c t o  r e g i s t r a l  a p u n ta d o  p o r  l a  d o c t r i n a  
es l a  p r e s u n c i o n  de v e r a c i d a d ,  de que gozan l a s  a n o t a c i o  -  
nés ,  i n s c r i p c i o n e s  y c e r t i f i c a c i o n e s  r e g i s t r a l e s ,  como un 
com p lem ento  n e c e s a r i o  de l a  p u b l i c i d a d  r e g i s t r a l ,  p u e s to  
que s o l o  de ese modo l o s  t e r c e r o s  p o d ra n  e n c o n t r a r  se g u r i .  
dad j u r i d i c a  p a ra  c o n t r a t a r  en t o r n o  a l a s  a e r o n a v e s ;  e s -  
t o  es l o  que GAY DE MGNTELLA denomina l a  " s u s t a n t i v i d a d  
de l a  i n s c r i p c i o n "  ( 9 1 6 ) .  También puede a c e p t a r s e  que de 
l a  i n s c r i p c i o n  su rg en  p r e v a l e n c i a s  r e s p e c t o  de c i e r t o s  d_e 
re c h o s  i n s c r i p t o s  (9 1 7 )  y , a s i ,  una h i p o t e c a  i n s c r i p t a  con 
a n t e r i o r i d a d , p r e f e r i r a  n e c e s a r i a m e n te  a o t r a  p o s t e r i o r .
La i n s c r i p c i o n  de l o s  p r i v i l e g i o s  a e r o n a u t i c o s ,  s e ra  l a  
mas e f i c a z  g a r a n t i s  de l a  c o n s e r v a c i d n  de su c a l i d a d  de 
t a i e s .
TITULO DECimOSEGUNDO. CANCELACION DE LA INSCRIPCION
REGISTRAL.
9 1 . - CAUSALES DE CANCELACION DE LA INSCRIPCION REGISTRAL . - L a s  
c a u s a l e s  de c a n c e l a c i o n  en e l  r e g i s t r e ,  pueden s i g n i f i c a r  
una c a n c e l a c i o n  de l a  m a t r i c u l a c i d n  misma o, s im p le m e n te  
l a  c a n c e l a c i d n  de una i n s c r i p c i d n  r e g i s t r a l  a n t e r i o r ,  que 
es s u s t i  t u i d a  p o r  a t r a ,  que se funda  p r e c i s a m e n t e  en a q ue ­
l l a .  Como es o b v io , "  l a  c a u s a l  que i m p l i c a  c a n c e l a c i o n  de
la'matricula, lleva impiicito el término de la vida 
juridica de una aeronave cJentro del Estado respectivo 
y pur enda, la pérdida de la nacionalidad del aparato aé­
reo (918). Por el contrario, una causal que constituya sim­
ple cancelacidn de una inscripcidn registral anterior, no 
significa la baja del vehiculo aéreo en el registro, ni la 
pérdida de la nacionalidad de la aeronave (919),
Entre las causales que implican cancelacidn de 
la matricule, podernos citar, la matriculacidn en pals ex- 
tranjero, la pérdida de los requisitos subjetivos exigidos 
por la ley, para ser titular de aeronaves nacionales o pa­
ra pcoceder a matricular aeronaves (segun el sistema que 
la ley adopte) (‘920j, y la destruccidn, desmantelamiento, 
desguace, accidente o demolicidn, el abandono, en ciertos 
casos, podria significar la cancelacidn de la matricula.
El principio de unicidad de la matricula, exige 
como supuesto basico, la cancelacidn registral en caso de 
matriculacidn de la aeronave en pals extranjero y, asi lo 
establecen expresamente, las leyes de Argen^tina, Colombia, 
Costa Rica, Cuba, Chile, Rep. Dominicana, El Salvador, Hon­
duras, Nicaragua, Panama, Paraguay, Portugal, Uruguay y el 
Proyecto de Cddigo Latir.acmericano (921) y se riesprende de 
la interpretacidn de los textos de Brasil, Guatemala y Me­
xico (922). La Ley Espanola en ésta materia no ha sido fe- 
liz, puesto que, en|vez de determinar la cancelacidn de la 
matricula en caso de inscripcidn de la aercnave en otro Es­
tado , ha sehalado que tal inscripcidn, no puede realizarse 
validamente, sin autorizacion del l;;inisterio del Aire (923), 
lo cual puede dar lugar a conflictos légales entre diversos 
sistemas (924). Las leyes de Bolivia, Ecuador, Perd y ^Vene­
zuela, no regulado la hipdtesis que se comenta, lo cual
constituye una seria falla en la técnica legislativa,
Algunas legislaciones Iberoamericanas, para evi- 
tar el peligro de la doble matriculacidn de las aeronaves, 
han ido aun mas lejos, y con évidente acierto, han exiqidc 
como requisito previo a la inscripcidn-matriculacidn, la 
constancia de haberse cancelado ; previamente la inscripcidn 
registral de la aeronave an pals extranjero. Asi lo senalan 
las leyes de Guatemala, Honduras, Mexico, Nicaragua, Mana­
ma, Portugal y Uruguay (925), Los codigos argentino y bra-
sileno y las leyes cubana y peruana, son todavfa mas drés- 
ticQS, en tanto disponen qua la inGcripclon-matriculacidn 
en sus registros, acarrea la canceiacidn inmediata da la 
matricula anteriar(926),
Otras causales que implican canceiacidn de la ma­
tricula, son aquallas que derivan de la perdida de los re­
quisites exigidos a las personas, fisicgsojuridicas, pa­
ra ser propietarias de aeronaves nacionales, o para que pue- 
dan matricular aeronav/es en los registros aeronduticos (927), 
como se express en los textos de Argentina (donde opera de 
oficio), Chile, El Salvador,Espana, Nicaragua, Panama, Pe­
ru, Portugal y Uruguay (928), Oebemos de jar constancia de 
que la norma uruguaya, se refiere a la perdida de la “nacio- 
nalidad", aunque debe entenderse que tal efecto ocùrre ne- 
cesariamente a consecuencia de la canceiacidn de la inscrip- 
cidn-matriculacidn.
La doctrine ha sehalado como especies de cance­
iacidn por la perdida de requisites subjetivos; la perdi­
da o cambio de nacionalidad o domicilie (segun el criterio 
legislative seguido para otorgar matricuiacidn), la enoje- 
nacidn de la aeronave a persona que no reuna los requisites 
exigidos por la ley, la transmisidn del derecho de propie- 
dad per causa de mueite a persona que no cumpla con las e- 
xigencias iegales, y el matrimonio de la mujer propietaria 
de aeronave, con extranjero, si a consecuencias del matri- 
monio, debe cambiar de nacionalidad (929).
Se produce inevi tablemen te la canceiacidn de J,a 
inscripcidn-matriculacidn, a consecuencia de la destruccidn 
de la aerona‘,ve, en la prcporcion que sefiala la ley o deter­
mines las autoridadas (930). En este caso, habra terminado 
définitivamente y abosolutamente la vida juridica de la ac- 
ronave, y parecs de toda Idgica, que un deterioro a conse­
cuencia de accidente, la denolicidn, desguace o despicce 
de la aeronave, signifique la perdida de la matricula y de 
la nacionalidad del vehiculo aereo; asi lo establecen la 
coctrina (931) y las leyes de Argentina, Bolivia Orasil, 
Colombia, Rep. Dominicans, LI Salvador, Espan^, Honduras, 
Nicaragua, Mexico, Panama, Peru, Portugal, y Venezuela y 
ademas, el Proyecto latinoamcricano (932), El desarme total 
y la reconstruccion de la aeronave, aun cuando sea hccha 
con las mismos materiales , haco perder su identidad a la
aeronave, en las leyes de Chile y rep. Dominicana (933), 
y por ello, estos hechos provocan también, la canceiacidn 
de la matricula,
El abandono aeronautico, es causal de la canceia­
cidn de una inscripcidn registral, de acuerdo, con los tex­
tos de Argentina, Brasil, Rep. Dominicana, El Salvador, 
Honduras, Mexico, Nicaragua, Perd y Venezuela (934), Sin 
embargo, esta canceiacidn de inscripcidn registral, no 
producird la canceiacidn de la matricula de la aeronave, 
sino en aquellas leyes que establezcan el abandono en fa­
vor del Estado (a condicidn de que la aeronave quede ex- 
cluida del sistema de matricula, como sucederia si el apa- 
rato pasa a ser aeronave militar); lo normal serd que el 
abandono conduzca a una subasta, cuyo producido ingresa 
al peculio del Estado (93b) y no se produce la perdida de 
la matricula (936),
La inscripcidn de una aeronave en el registre, 
se cancela a consecuencia de la declaratoria de perdida y 
asi lo senalan las leyes iberoamericanas, a excepcidn de 
los textos de Bolivia, Colombia, Costa Rica, Chile, Ecua­
dor, Guatemala, Portugal y Uruguay (937). Sin embargo, de­
be tenerse présenta cuanto se ha dieho a propdsito de la de­
claratoria de perdida de aeronaves, entendida como una pre- 
SLincidn de aquellas que admiten prueba en contrario (933), 
y , • aparecida la aeronave que se reputd perdida, debe re- 
validarse su matricuiacidn.
otra causal de canceiacidn registral, es el tras- 
paso de.l dominio de la aeronave a persona que reuna los re- 
quisitüs légales; este es un caso de canceiacidn que no a- 
carrea la perdida de la matricula ni de la nacionalidad de 
la aeronave. El vehiculo aereo no pierde en este caso su 
identidad, ni su matricula anterior, sdlo que la inscripcidn 
posterior, déjà sin efecto necesariamente la primitive (939), 
que le sirve de antecedente prdximo para mantener actuali- 
zado eJ registre publico aeronautico,
TITULQ DECIMO TERCERO. CREDITG E HIPOTECA AERONAUTICüS.
92.- G E N £ R A LID A D E S .- Aunque no nos hemos propuesto extender
esta tasis al estudio de las relaciones juridicas y contra- 
tüs que se generan con la actividad aeronautico, no podemos
dèjar de hacer una breve referenç|a ai réglmen hipoteeario 
de las aeronaves, en tanto sirve para completar la imagén 
que tenemos sobre la naturaleza jurfdica del vehfculo ad- 
reo, Por ello, el anâlisis que haremos en seguida, no de­
be entenderse con propdsitos exhaüstivos, sino a modo de 
apéndice de las anteriores consideraciones sobre elyehîcu- 
lo aëreo.
La genesis y la importacia de la hipdteca aeronau- 
tica, radica segun la doctrina, en una imperiosa necesidad 
de credito, que permita el desarrollo progresivo de la ac­
tividad aerondutica, El Alto costo de los aparatos: aéreos, 
la incesante aparicidn de nuevos tipos de aeronaves, la ne­
cesidad del explotador de operar los mds modernos aviones 
(adn sin haber amortizado del todo, los aparatos conque se 
desenvolvia anteriormente), son hechos ciertos, que cecla- 
man la existencia de un eficaz regimen creditioio, en pro 
de la actividad aeronautics (940),
Ahoro bien, taies necesidades financieras, sdlo 
pueden ser satisfechas como sostienen LUNDY y LEONIS, me­
diants el ofrecimiento de garanties adecuadas al acreedor 
y , éstas no pueden ser otras que garantfas roales, que a- 
seguren el leintegro del capital y de los eventuates inte- 
reses, siernpre que no rostrinjan las posibilidades de apli- 
car las aeronaves en la explotacidn aeronautica (941). Es­
ta premisa, es condicionante escencial, de la eleccidn de 
la hipoteca como garantis ideal en el derecho aeronautico, 
puesto que, los bienes del explotador, susceptible de ser 
dados en garantie real seran los vehiculos afeos; son las 
unicas cosas que dentro de su patrimonio, pueden servir de 
garantis süficiente, en proporcidn al volumen del credito 
requerido o solicitado.
Como sostienen TAPIA SALINAS, VIDELA y GAY DE 
MüNTELLA, son manifiestas las ventajas, que en relacidn 
con las aeronaves, présenta la hipoteca trente a la prends, 
ya que, utilizando aquella, no es necesarios que el apara- 
to pase a rnanos del acreedor o masa de acreedores (942),
La prenda comun aplicada a la aeronave significa, la impo- 
sibilidad del ernpleo del véhicula aéreo, sea por el explo­
tador, sea por el acreedor prendario, que no tiene facultad 
para usar la cosa empenada. Répugna a la doctrina juridica,
la consagracidn de la prenda coradr», corfio dnlco derecho de 
garantie reconocido respecte de las aeronauès, puesto que 
signifies la inmovilizacidn del aparto, en manos dé los a- 
creedor, sin repotar beneficio social alguno (943), A pe­
ser de ello, las leyes aeronduticas de Costa Rica, Rep. Do­
minicana, Nicaragua, El Salvador, ISéxico y Honduras, regu- 
lan la prenda comdn de aeronaves, aunque con alcanceâ diver­
ses.
La ley costarricence concibe la prenda, como dni- 
ca garantie real sobre aeronaves , regida por las normes de 
la prenda comdn, aunque dando prelacidn a la disposiciones 
del mismo texto aeronautico (944), Aunque ello podria indu- 
cirnos a la idea de que se trata de una prenda civil ordi- 
naria, el mismo texto legal nos hace ver lo contrario, da­
do que ha dispuesto que los privilégies tipicamente aero- 
nauticos, como son los gastos de asistencia y salvamento, 
o las tasas y derechos aeronduticos adeudados, prefieren 
al credito prendario (945), Todo ello nos induce a penser, 
que en la ley costarricence se legisla una prenda sin des- 
plazamiento, como la unica garantie real sobre aeronaves, 
lo cual présenta también graves inconvenientes denunciados 
por la doctrina: la falta de reconocimiento internacional 
de taies derechos y la inexistencia de la obligacion de a- 
segurar los bienes objeto de la garantie (946),.
La prenda sobre aeronaves, coesxiste con la hipo­
teca de taies bienes en las leyes de Honduras, Nicaragua y 
Hep. Dominicana. En los très textos sehalados, la prenda 
as 1 regulada, es aplicable y con caracter exclusive a los 
motoras, hélices, repuestos, aparatos de radio y demas équi­
pé aeronautico (947). La coexistencia de la hipoteca aero­
nautica y de la prenda con registre, es fuente de nùmerosos 
problèmes en relacion con la publicidad registral, porque 
el sistema se presta para que los titulares de las aerona­
ves, graven simultqneamente los aparatos con ambas formas 
de garantis. La ley argentins ha solucionado eficazmente 
el problems, al disponer que las aeronaves, no son suscep­
tibles de prenda con registre, lo cual ha sido apoyado por 
la doctrina de aquela pais (943),
Las leyes de El Salvador y Mexico, reservan la 
prenda con despalzamiento, para los motores, hélices, ro-
puestüs, aparatos de radio, instrumentos y demis equipo 
aeronautico (949),
Debe tenerse presents, que en todas las legisla- 
clones antes citadas, la prenda esta sujeta a inscripcidn 
registral (950), aunque los éfectos que produce el cgntra- 
to en las leyes dominicana, salvadorena, y mexicana, son 
muy similares a los generados por la prenda comdn*
93,-CARACTERISTICAS DEL REGIMEN HIPOTECâRIO DE AERONAVES.- Las 
consideraciones que se hicieron an relacidn con la prenda 
comdn y la prenda con registre, son valederas para justifi- 
car plenamente la eleccidn de la hipoteca, como eje del sis­
tema crediticio aeronautico. Rota la distincidn entre bie­
nes muebles e inmuebles, que pasa a ser reemplazada por el 
distingo entre bienes registrables y no-registrables, no 
puede negarse la posibilidad de constituir hipoce sobre 
bienss muebles como son las aeronaves, maxime, existien- 
do el antiguo precedente de la hipoteca naval en ei derecbo 
maririmo. La hipoteca aeronautica, es ya una realidad, que 
ni la fragilidad, ni la corta vida util, ni la mobilidad, 
ni la presunta inseguridad y ni la composicidn misma del 
vehiculo aéreo, han podido evitar (951).
La regulacidn de la hipoteca aeronautica, obede- 
ce en terminas générales a la hipoteca del derecho civil, 
adn cuando présenta algunas peculiaridades, En primer ter­
mine se trata de un derecho real rie garantie, ccnstituido 
sobre una aeronave, para asegurar ei page de una deuda pa- 
cuniaria, permaneciendo la cosa en poder del deudor y que 
otorga al acreedor el derecho de hacer efectivo su crédi­
te, ejecutando la garantie judicialrnente, para lo cual se 
encuentra investido de la facultad de perseguir la aerona­
ve de en manos de quien quiera se encuentre (952). Segun 
VIDELA ESCALADA, es indispensable que el deudor que otor­
ga la garantia sea dueno; ni aun quién sea dueho de aerona­
ve bajo condicion resolutoria, podria hipotecar, conforme 
al derecho argentine (953),
Al igual que la hipoteca ciVil, la hipoteca aero­
nautica, es derecho formai y unilateral, que no confiera 
al acreedor o acreedores hipotecarios, la facultad de usar, 
gozar y disponer de la cosa objeto de la garantia (954).
,* Tal como se vera mas adelante, también la hipote­
ca aeronautica otorga prelacidn o grado an juicio universal 
(quiebra o concurso) al credito con ella garantizado, el 
cual se ubica inmediatamente a continuacidn, de los crédi­
tes privilegiados (955).
La hipoteca aeronautica requiers ineludiblemente, 
la existencia de un registre publico, qua protega los inte- 
reses de las personas interesadas en contratar garantfas 
reales, de modo tal, que se enteren perfectamente sobre 
la cosa que asegura el page de su crédito; no existe hipo- 
tecas ocultas en derecho aeronautico (956).
Como derecho acccesorio de garantia, la hipoteca 
aérea esta sujeta a las contingencias de la obligacion prin­
cipal, de modo, que la extincién de esta ultima, acarrea la 
extincion de la hipocea aérea.
La hipoteca aérea, no adopta sino la forma de hi­
poteca convencional; VIDELA sostiene con razon, que ésta es- 
pecie de gravémen debe operar como sistema cerrado, sin in- 
terferencias de ninguna indole (95?), tal como ocurre en 
todas las legislaciones iberoamericanas, que no reconocen 
hipotecas aéreas légales o judiciaies.
La constitucion de hipoteca sobre las aeronaves, 
no reuqiere que éstas sean calificadas como bienes inmuebles 
para éstos efectos. Paises con tradicicn en cuanto a hipo­
teca mobiliarie, como Espana por ejemplo, han huidn de una 
ficcion seme jante (ü58) y del mismo modo, las demas leyes 
iberoamericanas, que pueden carecer de aquella (959).
No obstante la regulacidn juridica de la hipote- ■ 
ca aérea, nada impide la constitucion da prenda comun sobre 
aeronaves, aunque la garantie del acreedor prendario debe 
ceder, frente al derecho real inscrito del acreedor hipo- 
tecario, a pesar de quo el primera tuviese la aeronave en 
su poder. Como apunta VIDELA, la simultaneidad de éstos 
gravamenes acarrea también, unas situacion perjudicial pa­
ra el deudor, que se vé privado de la cosa (960).
Una particularidad de la hipoteca aérea, es su 
reconocimiento internacional como derecho sobre aeronaves, 
solucion impuesta en atencion de la extraordinaria movili- 
dad de la aeronave, que puede hacer necesaria la ejecusion 
del vehiculo, en un Estado diferente del pais de matricula 
(961). Esto nos lleva a enunciar otra caracteristica del 
régimen hipotecario de las aeronaves: su base nacional.
Efectivamente, no puede hipotecarse sino en el pais de 
matricula de la aeronave, en cuyo pegistro debera Insci*!- 
birse el gravamen. No son aceptables hipotecas desvincula- 
das del registre de matricula del aparato. El gravémen po- 
dra pactarse en cualquier pais, pero, no sera efectivo, sin 
la inscripcidn del mismo en registre nacional donde se ve­
rified la inscripcidn-matriculacidn del vehiculo aéreo, co­
mo lo afirma la ley espanola (962). _
Las aeronaves pueden ser hipotecadas como un to­
do o como partes o cuotas indivisas o alicuotas. En conse­
cuencia, no caben hipotecan pactadas sobre trozos, sectores, 
o fracciones materiales de las aeronaves. En Iberoamérica, 
laâ leyes argentina y espanola, consagran expresamenta tal 
postulado (963). En cambio, se permite que los comunercs o 
copropietariüs de aeronaves, puedan hipotecar sus derechos 
en la misma (964). Con todo, la ley salvadorena, que acep- 
ta la hipoteca de cuota en la aeronave, permite, al igual 
que el cddigo brasileho, la hipoteca de "partes" del vehi­
culo aéreo (965), cun todas las consecuencias que pueden 
seguirse, de dividir en una ejecusion, un todo organico 
como es la aeronave. Refiriéndose al cddigo brasileho, 
SAiïiPAIü OE LACERÛA estima que, la referencia a "sus partes 
distintas", del Cddigo del Brasil, aiude sdlo a aquellas 
que no se incorporan al casco de la aeronave, sine a elemen- 
tos intégrantes, como es el caso de los motores (966), pero, 
nos parece, que la letra del referido cddigo, admitiria la 
hipoteca de partes del aparato mismo.
En proteccidn del acreedor hipotecario, la ley 
espanola prohibe la enajenacidn de la aeronave hipotecada, 
sin expreso consentirniento del acreedor hipotecario; las 
leyes brasileha, salvadorena y uruguaya, han prohibido las 
t r a n s f o r e n c i § s  para y en el extranjero, de las aeronaves 
hipotecadas, sin autorizacidn, ya que de otro modo dismi-
nuiria notoriamente la garantia del adreedor (967). Sin 
embargo, intentando también la conservacidn de la garantia 
hipotecaria, las leyes de Nicaragua, Honduras y ^eru, han ' 
prohibido el translado de la aeronave al extranjero, sin 
consentimeinto del acreedor (968), con lo cual no se consi- 
gue el fin propuesto y legalmente se coarta las activlda- 
des de la aeronave hipotecada en forma innecesaria. ■
TITULO DECIIKIOCUARTO. 0B3ET0S SUSCEPTIBLES DE HIPOTECA :
AERONAUTICA.
94.-CAS05 ORDINARIOS DE HIPOTECA AERONAUTICA.- A pesar de cuan- '
to se ha dicho, no solo la aeronave propiamente tal es sus­
ceptible de hipoteca, como un todo o en partes ideales, in­
divisas o alicuotas; la doctrina y la legislacion admiten 
la hipoteca de la aeronave en construccion, de motores, de 
repuestos y demas équipés. Segun algunos textos, cabria ade- 
maé concebir, hipoteca de flota aérea y la hipoteca de una 
empresa aeronautica, que, constituyen segun la feliz expre- 
sién de VIDELA ESCALADA, "derechos de garantia atipicos" (969)
Comenzaremos por recordar que, aun cuando la aero­
nave en cônstruccién, no es un vehiculo aéreo propiamente 
tal, ha sido incorporada al sistema registral, en los tex­
tos de Argentina, Cuba, Espana, Brasil y Guatemala (970); 
ésta inscripcidn es provisoria, sdlo tiene por objeto per- 
mitir el trafico juridicos de éstos objetos y no implica 
matricuiacidn. Como hemos visto en parrafo anterior, sdlo 
los textos de Argentina y Espana, nos indican desde qué mo­
ments existe aeronave en construccion (971); en la Argenti­
na basrara con inscribir el respective contrats de construe- 
cidn, individualizando el aparato y la etapa de la construc- 
cidn en que se encuentra, en tanto en Espana, se requerira 
prcbas la inversidn en la obra, de un tercio de la cantidad 
total presupuestada (972). La inscripcidn provisoria de la 
aeronave en construcidn se convierte en definitive, une|vez 
terminada la obra y asi lo sefîala la ley espanola (975).
El cddigo brasileho, ha side aun ma explicits y e'stablece 
que concluida la obra, los gravamenes ss extienden a la to- 
talidad de la aeronave, en el orden de prelacidn en que fuc- 
ron constitutidos (974).
Los motores de aeronaves, también pueden ser ob-
jeto de hipoteca independiente, en tanto son bienes perfec­
tamente individualizables y asi lo disponen las leyes de 
Argentina, Brasil, Ecuador, Guatemala, y el Proyecto Lati- 
noamericano (975). La Ley Espanola de Navegacidn Adrea, no 
contempla la posibilidad de hipotecar motores independien- 
temente de las aeronaves,
Como es Idgico, la hipoteca de motores de aviacdn 
esta supeditada a la inscripcidn registral previa de los 
mismos, como disponenen las leyes de Argentina, Brasil y 
Guatemala (976),
La ley argentina, ha regulado cùidadosamente la 
hipoteca de motores con el objeto de evitar la falta de 
informacidn del acreedor sobre el lugar donde se encuentra 
la garantia y la colisidn entre acreedores hipotecarios de 
los motores y los acredores hipotecarios de la aeronave don­
de ellos han sido instalados (977), Por ello se indica, 
que en la hipoteca de motores, el deudor debe notificar al 
acreedor acerca de la aeronave en que se instalarén y del 
üso que de ellos se haga; la hipoteca de motores mantiene 
sus efectos, aun cuando taies mécanismes sean instalados 
en aeronaves hipotecadas a distinto acreedor(978), Ademas, 
en el derecho argentine, el legislador aclara que, solo 
cabe hipoteca, respecta de los motores que integran el gru- 
po rnotopropülsor de la aeronave (979), lo cual es un acier- 
to, porque, son muchos los motores que integran hoy una ae­
ronave de Ifnea y ademas, porque sdlo los motores sehalados 
por la ley, son susceptibles de perfects indivicJualizacidn.
Pasando a estudiar la situacion relative a los re­
puestos de aeronave, cuya importancia econdmica no puede 
desconocerse, puesto que, ordinariamente representan un al­
to valor porcentual en relacidn al valor del aparato y que, 
en el derecho anglosajdn se entienden unidos al aparato 
de acuerdo con la figura donocida como "equipment trust" 
(980), podemos apreciar, que la doctrina en general no ha 
aceptado su hipoteca independiente, Como afirma VIDELA, 
los repuestos presentan problemas de individualizacidn, 
que no pueden obviarse, sin comorometer la seguridad del 
titular del crédita(981),
La hipoteca independiente de los repuestos, sdlo 
es aceptada en Iberoamérica, por el texto aeronautico de
Guatemala (982), Las leyes de Rep. Dominicana, El Salvador, 
Honduras, Mexico y Nicaragua, sometén a los repuestos à un 
régimen prendario con desplazamlento de la cosa, con excep- 
cion de la ley hodureMa, que no exige la entrega de la pren­
da al acreedor (983).
Con respecto de la hipoteca de aparatos de radio, 
équipes e instrumentes aeronauticos, podemos decir, que sd­
lo es aceptada en la ley guatemalteca, que hace una referen­
cia a "los demas componentes" de la aeronave (984),
95.-HIPOTECAS ATIPICAS.- La ley panamena, acepta la posibilidad 
de contituir hipoteca sobre una flota aérea, que ha de re- 
girse por normas relatives a la hipoteca de bienes muebles 
(985); por su parte, las leyes de Mexico, El Salvador y Hon­
duras, contemplan la posibilidad de hipotecar una empresa 
aéroa compléta, en garantia de un crédito aeronautico (986), 
y todo ello nos oblige a practiva un somero analisis de la 
doctrina sobre la materia. El derecho norteamericano, co- 
noce la figura juridica denominada "fleet mortgage", segun 
la cual se grava un conjunto de aeronaves individualizadas, 
de propiedad de determinada persona, en garantia de un cré­
dito dinerario. De modo que tal figura no es una "floating 
charge", sino antes bien, una "fixed charge" (987), La ins- 
titucidn inglesa denominada "floating charge", ha sido defi- 
nida como un método de financiamiento de aeronaves, por el 
cual una curporacion (empresa en nuestro derecho), pignora 
la totalidad de su activa, como garantie del pago de les 
bonos cmpleados para financier la compra de aeronaves; l a  
corporacion mencionada, se réserva el derecho de négocier 
el activo (930), Esta institucion ha sido calificada como 
"compleja", 'aunque muy elastica, por cuanto permite incor- 
porar nuevas aeronaves dentro de la grantia y aun variar 
el volumen del crédito garantizado (989),
Fleet mortgage y floating charge, son extradas 
al derecho civil y pet ello, las leyes iberoamericanas an­
tes citadas, solo han podido inspirarse en fuentes angJ.osa- 
jonas.
Es évidents que la hipoteca de flotilla aérea, o 
de una flota compléta de una empresa de transporte aéreo, 
que manciona la lay de Panama, es un derivado de la fleet 
mortgage estadounidense. La ley panamena nos dice que esta 
figura juridica, ha de regirse por las normas de la hipote­
ca de bienes muables (990), aunque no especifica, si cada 
aeronave responds de una parte proporcional de là deuda, 
o si cada aparato esta efecto al pago total del crédito,
Como dijimos, las leyes aeronauticas mexicana, 
salvadorena y hondurena, aceptan la hipoteca de una empre­
sa de aeronavegacion compléta, lo cual fué oportunamente 
detectado por VIDELA (991); los antecedentes de éstas nor­
mas pueden ser la antes indicada "floating charge" ingle­
sa, aunque parece mas verosimil una influencia de la figu­
ra denominada "corporated mortgage" norteamericana, de ca­
racter similar a la hipoteca de empresa (992),
Las leyes de El Salvador y Honduras, han sido muy 
escuetas para introducir una figura juridica de la importan­
cia que reviste lo hipoteca de empresa; se lirnitan. a dispo­
ser, que el contrato respective ha de ccntener la descrip- 
cion de todos los objetos comprendidos en el gravamen (993), 
lo cual permite ver la dificultad de abarcar efectivamente, 
todos los bienes de una empresa, en esta else de hipoteca.
La ley mexicana, opta pn cambio, por una solucion
dametralmente opuesta: la hipoteca cornprende necesariamen-
te por mandato de la ley. las concesiones y permisos(de tra­
fico) , y de no mediar estipulacion cobtrariatel equipo de 
vuolo; inscalacionas de ayuda a la aeronavegacion, motores, 
hélices, apa,ratos de radio, instrumentos, equipos, avios, 
combustibles, lubricantes y demas inmuebles o muebles des- 
tinados a la explotacion y cansiderados como una unidad, 
Considerandü los ampiios alcances del gravamen, la ley exi­
ge en este caso, autorizacion de la Secretarfa de Comunica- 
ciones, para constituirlo (994).
Esta institucion de hipoteca de empresa, ha sido
objeto de dura critica por la doctrina-argentina. Las obje
clones han sido variadas, pero entre ellas destaca: el ab- 
surdo que signifies la posibilidad de hipotecar una empre­
sa compléta (incluidos los aviones) y que esta empresa pu_e
da ademas, hipotecar los aparatos que aparecen en su patri 
mihio. Por lo demas, rèsultaria poco adecuado incluir en 
la hipoteca derechos de trafico, que no pueden ser objeto 
de derecho real de dominio por la empresa respectiva. Se 
ha sostenido y con razdn, que la empresa no es una cosa y , 
por lo tanto, no es susceptible de hipoteca; es un todo in 
tegral formado por valores activos y pasivos, lo cual moti. 
va el rechazo de la hipoteca, sobre la unidad compléta de 
una empresa de transporte aereo (995).
TIT ULQ DECir/lOqUINTO. C O N S T I T U C I O N  PE LA H I P O T E C A .
96.-REQUISITOS DE LA HIPOTECA.- &Quien puede hipotecar? ^Toda 
aeronave es susceptible de hipoteca? £,Que formalidades son 
necesarias para constituir hipoteca que produzca plenos 
efectos juridicos?.
A las tres interrogaciones procuraremos respon - , 
der con un analisis de los principales aspectos subjetivos, 
objetivos y formates que présenta la hipoteca aeronautica.
Tal como sostiene VIDELA, aunque pueda ser cons- 
tituida en garantia de una deuda ajana, en la hipoteca ae­
ronautics no pueden faltar el deudor hipotecario, que no 
es otro que el propietario de la aeronave, y el acreedor 
hipotecario (996).
El propietario pleno es el unico que legitimamen 
te puede hipotecar; ademas, habra de tener capacidad juri­
dica süficiente para enajenar conforme a las normas cornu - 
nés, desrie el momento que la hipoteca constituye ya un 
principio de enajenacidn (997). Pero como se dijo, sdlo 
puede hipotecar el propietario pleno, lo cual acarrea dos 
drdenes de consecuencias; no puede hipotecar el usufructua 
rio de aeronaves y, tampoco puede hacerlo el propietario 
cuyo dominio esta su jeto a condicidn resolutoria (998). E_s 
to ultimo se ve muy claro en el derecho argentino, que per 
mite la inscripcidn provisoria de aeronaves adquiridas en
dominio resoluble, pero^prohibe la hipoteca de las aerona-
(999)
ves asi adquiridas/ Volviendo al caso del usufructo, lo 
normal es que el nudo^ropietario pueda hipotecar su domi - 
nio, sin consentimiento del usufructuario y, asi sucede 
por ejemplo en el Cddigo Civil Espafial (lOOO). Sin embar­
go, y con justa causa, LEONIS ha sostenido la necesidad de
tal consentimiento en el derecho espahol (lÛOl), puesto que 
el articulo is de la Ley de Hipoteca Mobiliaria esphola de 
1954, exige el concurso de todos los participes en eu usu­
fructo.
Como se dijo oportunamente, cada comunero o copro 
pietario puede hipotecar su cuota o parte indivisa sobre 
la aeronave, aunque en Espana, en virtud del referido arti 
culo 12 de la Ley de Hipoteca lïlobiliaria y Prenda sin Des- 
plazamiento, se exige también el concurso de todos los 
participes, como ha sehalado LEONIS (1002), constituyendo 
de este modo una excepcion a la comunidad regida por el C_o 
digo Civil (1003). En Brasil, en virtud del articulo 24 
del Codigo do Ar, existe una norma similar.
Las especiales exigencies de la legislacion espa 
nola en torno del usufructo y comunidad, han sido objoto 
del comentario de GOMEZ ACEBO, segün el cual, en el caso 
de la comunidad, la norma va en contra de las facultades 
atribuidas a los comuneros para disponer de su cuota, se­
gun reconocG el Cddigo Civil (1004).
Como una consecuencia del principio de nacionali 
dad de los registros aeronauticos, acogido en toda Iberoa- 
rnérica (1005), sdlo puede hipotecarse aeronaves naciona­
les, es decir, sdlo aquellas que se encuentran inscriptas 
en el registre del pais respective (1005); pero ademas de 
ello, quedan excluidas de la hipoteca las aeronaves que no 
estan "in commercium", en atencion a lo cual no podra hipo 
tecarse las aeronaves embargadas o sujetas a cualesquiera 
prohibicidn de enajenar (1006), Tampoco pueden ser libre - 
mente objeto de hipoteca, las aeronaves afectas al servi - 
cio del Pode4 Publico, ya que de ello puede seguirse p e r - 
juicios al interes general (1007),
Sdlo puede hipotecarse aeronaves debidamente in£ 
criptas en los registros respectivos (1008), requisito 
"sine qua non" para otorgar a los terceros la debida p r o - 
teccidri derivada de la publicidad registral. Sdlo la ins - 
cripcidn del titulo del dominio y la del gravamen hipoteca 
rio, pueden servir para conocor la actual condicidn juridi 
ca del aparato aereo.
La Ley Espanola de Navegacidn Aérea, establocc
la obligatoriedad dal seguro de las aeronaves hipotecadas 
(1009), sin expresar si el monto de la pdliza, debe eu - 
brir el total del crédito garantizado o el total del valor 
de la aeronave. Se ha dicho que esta norma tiende a la pro_ 
teccidn del acreedor hipotecario, q u e  es la parte ecdnemi- 
camente fuerte (lOlO), aunque el deudor podrfa contratar 
un seguro rninimo, lo cual iria en contra de los intereses 
del primero (lOll). Las leyes iberoamericanas no han ace£ 
tado la obligatoriedad del seguro de aeronaves hipoteca - 
das y VIDELA, sostiene que si bien deben ser mencionados 
en el contrato de hipoteca, sdlo interesa conocerlos con 
el objeto de que en caso de perdida y  averias del aparato, 
el acreedor pueda extender a ellos el cobro de su crédito 
(1012), Segun nuestra opinion, la contratacidn del seguro 
de la aeronave hipotecada debe ser voluntaria; el acreedor 
tendra en cuenta al tiempo de suscribir el contrato de hi­
poteca, el costo que le demandera asegurar la aeronave, 
en su calidad de interesado en la conservacidn de la cosa. 
En cambio, con el objeto de protéger al acreedor, debe 
aceptarse la facultad de inscribir los seguros, con el ob­
jeto de que alcance a ellos el crédito hipotecario en caso 
de siniestro. Las leyes de Rep. Dominicana, El Salvador, 
Nicaragua y Paraguay, admiten expresamente la inscripcidn 
registral de todo seguro contratado sobre aeronaves (1013) 
y los textes de Argentina, Espana, Peru y Uruguay, dispo­
nen la inscripcidn de los actos o contratos que alteren o 
SB vinculen con la situacion juridica de la aeronave (1014), 
lo cual da cabida a la inscripcidn del seguro contratado 
por el acreddor hipotecario.
97.-REQUISITGS FGRMALE3 DE LA HIPOTECA.- La constitucion de hi 
poteca de aeronaves esta sujeta a doble registre formai; 
el titulo y la inscripcidn registral. En cuanto se refiere 
al titulo formai, es necesario que el pacte conste en una 
escritura publica (lülS) y asi lo exigea las leyes de Rep. 
Dominicana, El Salvador, Espana, Guatemala, Honduras, Para 
guay y Uruguay (1016). La ley argentina se conforma con 
exigir instrumente privado autenticado o instrumente publi_ 
co; en el Perd es necesario instrumente publico (1017).
Los textes de Brasil, Mexico y Venezuela, guardan silencio 
en cuanto a los requisites formates del titulo, aunque en 
el caso brasileho, la supresidn de escritura publica on el 
cddigo actual, permite interpretar que basta el instrumun-
zo particular iiuio/, .
*
Las leyes de Argentina, Brasil, Rep, Dominicana, 
El Salvador, Espana y Mexico, contienen ademas la nomine 
de los requisitos de fonde exigidos al tltulo formal de la 
hipoteca (1019), pero por considerarla una materia muy re- 
glamentaria, no nos detendremos en su anélisis.
Sin embargo, no ha bastado a la doctrina y a la 
legislacion, con el caracter publico del tltulo formal en 
que se pacta la hipoteca; se exige ademas, la inscripcidn 
del mismo en. el correspondiente registre aeronautico (1020) 
y esta obligacion es requerida por las leyes de todos los 
paises iberoamericanos que legislan en materia de hipote­
ca de aeronaves (1021),
En cuanto a los efectos de la no-inscripcidn del 
titulo formai en el registro respective, las leyes aeronau 
ticas han sido muy poco explicitas. En los textos de Ouate 
mala, Honduras, Mexico, Panama y Venezuela, es claro que 
la falta de inscripcidn, acarrea la inoponibilidad de la 
hipoteca asi constituida frente a terceros (1022), En cam­
bio en El Salvador, la inscripcidn tiene caracter constit_u 
tivo (1023), al igual que en la ley brasilera, segun SAM- 
PAIO DE LACERDA (1024).
La doctrina lia discutido en la Argentina, si la 
inscripcidn tiene caracter constitutive, como sostiene 
ALSINA, o bien si su omisidn acarrea inoponibilidad frente 
a terceros, segun la opinidn de VIDELA ESCALADA (1025), el 
cual agrega que, la falta de inscripcidn permite la decla­
ratoria de la nulidad del contrato (1026).
Como sabemos, en Espana rige un sistema de dual_i 
dad registral y, la hipoteca de aeronaves habra de inscri- 
birse primeramente en el Registre Mercantil y ademas en el 
Registro de Matricula mediante la certificacidn o comunica 
cidn del primero (1027) y la doctrina esta acorde en que 
se trata de requisito de publicidad constitutive. La ins­
cripcidn es constitutive, por cuanto ase requisito "sine 
qua non" de la existencia del derecho real de hipoteca; 
frente a le inscrito en el registro, no cabe oponer la 
existencia de actos no inscrites (1028). Sin embargo, cl
titulo formal produce algunos efectos: el deudor continue 
obligado a poner al acreedor en estado de constituir efec 
tivamente la garantia (1029), exists obligacion de garan- 
tizar la existencia, subsistencia y conservacidn de la c£ 
sa materia de la garantie (1030).
TITULO DECIMOSEXTO. ALCANCE Y EFECTOS OE LA HIPOTECA.
98.-ALCANCE OE LA HIPOTECA.- Entendemos que el estudio de loS 
alcances o extension del gravamen hipotecario, consiste 
en determiner las cosas o valores afectos a la garantia del 
acreedor. Por ende, estudiaremos a continuacidn la dimen­
sion legal de la aeronave como cosa hiptecada y los valores 
que, es sustitucidn de la misma, estan sujetos al derecho 
real titular de la acreecia hipotecaria. ;
El problems de la dimension legal de la aeronave 
hipotecada, esta influfdo por la naturaleza compuesta de 
la aeronave, objeto en el cual puede distinguirse partes 
intégrantes escenciales y no-escenciales y pertenencias 
(1031) y , la doctrina ha debido entrar a distinguir cuales 
de ellas deben entenderse comptendidas y cuales exciuidas 
de una hipoteca . (1032). Estas distinciones, ya estudiadas, 
tienen .importacia en los derechos iberoamericanos, cuyos 
textos aeronauticos han ornitido precesar con exectitud que 
es lo que se entiende hipotecado, aunque ello no ocurre asi, 
en las leyes espanola y panamena, que datallan el ambito 
material de la aeronave que es objeto de un derecho real 
de hiputeca.
En Espana, la hipoteca comprende "salvo pacto en 
contrario, la calula, motores, hélices, aparatos de radio 
y navegacidn, herramientas, accesorios, mobiliario y, en 
general, pertrechos y enseres destinados al servicio de la 
aeronave, aunque sean separables de ésta"; los repuestos 
de almacén, quedan hipotecadas con la aeronave, siernpre que 
consten inventariados en la escritura publica de hipoteca 
(lo33). Quedan asi, perfactamente determinados, los objetos 
que, naturalemente quedan constituidos en garantia, salvo 
que las partes expresen otra cosa; al mismo tiempo, se ex- 
cluye normalmente a los repuestos, a no ser que las partes, 
los incluyan contractualmente.
Tal como vinios en pérrafo anterior, la ley mexi-
cana présenta una norma similar, aunque esta referida a la 
hipoteca de una unidad complete de una empresa de trans­
porte aoreo(lo34). La legislacion espanola ha resuelto-es­
te problems, que en otros ambitos, queda entregado a la o- 
pinidn de los autores en términos, demasido flexibles.
La ley de Panama ha dispuesto, que para los efectos de 
cualquier derecho que se refiera a las aeronaves, esta 
comprende: la celula, los motores, las hélices, los apara­
tos de radio y cualquier otro equipo necesario para su fun- 
cionamiento (1035). Como puede verse, se trata de un con­
cepts mas restringido que el espahol y no se soluciona el 
problems de los repuestos.
âQué ocurre con el crédito del acreedor {jipoteca- 
rio, si la aeronave es destruida o inutilizada,(por hecho 
doloso, culpable o fortuito), o bien expropiada, incautada 
o requisada?.
El acreedor hipotecario habré de ejercitar su de­
recho real en el respective valor de sustitucion: la indem- 
nizacion civil por dancs causados y sobre el valor de ex- 
propiacién. De no existir un adecuado seguro de la aerona­
ve hipotecada, el acreedor no podra ejercitar su derecho 
real en caso de siniestro fortuito. Existiendo un seguro 
que cubra el riesgo de danos por hechos fortuites, dolosos 
o cuipables de terceros, el acreedor, no ejcrcitara su accidn 
real, sino respecto de la indemnizacidn pagada por el ase- 
gurador. Ha operado asi la subrrogacidn real del bien hipo- 
tecadoque esta prevista en las leyes de Argentina, El Sal­
vador, Espaha, Honduras, Nicaragua, Paraguay y Uruguay y 
en el Proyecto Latinoamericano oe Cddigo Aeronautico (1036).
Tal como lo indica LEONIS, conforme a la legisla- 
cidn espanola, la hipoteca aeronautica constituida en garan­
tie de una obligacion que devongue intereses, asegura ademas, 
los intereses de los dos ultimos anos y la parte vencida de 
la anualidad corriente (1037).
En cuanto a la extension de la hipoteca al fle- 
te devenqado por la aeronave, durante el vuelo en que aque­
lla es constituida, recordemos cuanto se dijo, en el senti- 
do que el flote no es accosorio o parte do la aeronave, si­
no un crédita del explotador, que no puede entenderse hipo­
tecado junto con la aeronave (lo33).
99.-EFECTOS DEL GRAVAMEN HIPOTECARIO,- Los efectos del gravamen 
hipotecario, son muy variados y se aproximan notoriamente 
a la legislacion civil (1039).
El deudor se encuentra en la obligacidn de conser- 
var la cosa dada en garantia real, empleando en ello, la 
diligencia propia del "bonus pater familias" (l04û); esta 
es una obligacidn de actuar, que impone la buena féy la ne­
cesidad de mantener el valor de la aeronave hipotecada. 
Correlative a este deber, surge el derecho del acreedor a 
inspeccionar la cosa, en salvaguardia de su derecho real 
(1041), y , en Espana, el titular del derecho real hipote­
cario, tenfria ademés, la facultad de soliciter la interven- 
cidn judicial y llegar al desposeimiénto del deudor négli­
gente de su administracidn /1042). El desmantelamiento de 
la aeronave y el retiro de parte de sus equipos instalados 
en la época de constitucién de la hipoteca, constituyen ac­
tos materiales, que diminuyen la gsrantia (1043), El mante- 
nimiento de la garantia hipotecaria, implica también una 
obligacidn negativa, la prohibicion de ejecutar actos juri­
dicos que menoscaben la garantia, Como se dijo, las leyes 
brasileha, salvadoreha y uruguaya, prohibée la enajenacidn 
para el extranjero, de aeronaves hipotecadas en el pais y, 
los textos de Nicaragua, Honduras y Peru, persiguiendo si­
milares objetivos, han vedado el "traslado" de aeronaves 
hipotecadas al extranjero (1044); la ley espanola, ha pro­
hibido la enajenacidn de los objetos sometidos a hipoteca 
mobiliarie, entre los cuales se cuenta la aeronave (104b), Sii 
embargo, en otros supuestos, la régla general serd que el 
deudoijpueda transfarir su dominio sobre el aparato aereo, 
salvo que ello le sea prohibido por el titulo formai de la 
hipoteca(l046), En todo caso, la hipoteca, debidamente ins­
crite, continuara gravando la cosa y, los terceros adqui- 
rentes, estan obligados a soportar el gravamen real (1047).
Una situacidn singular puede plantearse en rela­
cidn con ei arrendamiento. <^Esta figura contractual, cons­
tituye una disminucidn de la garantia? VIDELA concluye en 
que todo depends de la situacidn de hecho y, recurriendo 
a la hipoteca inmobiliaria en busea de 'inspiracidn, sehala 
que es preciso distinguir entre actos consumados y no-consu- 
mados del arrendabario-explotador: si se tratare de actes
consumados, el acreedor hipotecario podria solicitor el au- 
mento de su garantia hipotecaria o el depdsito de una suma 
de dinaro equivalents a la disminucidn de la garantia. Un 
arrendamiento inscrito con anterioridad a la inscripcidn 
de la hipoteca, debe ser respetadû por el acreedor hipote­
cario y, adn por aquellos que adquieran la aeronave en el 
procedimiento de ejecusidn del crédito hipotecario (1048). 
Siernpre debe prevalecer el titulo inscrito' con anterioridad.
No cabe duda a la docrina, que la hipoteca aèronSu- 
tica confiera al acreedor derecho de ejecusidn de la aoro- 
nave, para hacer efectivo el pago de su credito (1049) y, 
que para lograr taies propdsitos, este sujeto dispone de 
un derecho reipersecutorio similar al de la hipoteca civil, 
que le permite accionar, para poner la cosa en estado de 
ser ejecutada (1050).
El crédite del acreedor hipotecario esta ampara- 
do con una preferencia, en un procedimiento o juicio al pa- 
trimbnio complete del deudor hipotecario; quiebra o concur­
so (1051). Sdlo le aventajan el grado, lo llamados créditos 
privilegiados , y, que han de ser reconocidos por la ley 
en numéro prudente, con el objeto de evitar la ineficacia 
del crédito hipotecario (1052), La preferencia de la hipo­
teca inmediatamente a continuacidn de los crédites privile­
giados, esta reconocida por las leyes de Aregentina, Brasil, 
El Salvador. Espana, Honduras, iïiéxico, Nicaragua, Panama, 
Paraguay, Uruguay ÿ:*ren el Proyecto Latinaornericano (1053)..
El orden de prelacidn entre las hipotecas, vie n c 
dado, como es Idgico, por el orden de su inscripcidn en 
el registro respectivo, como lo expresan las leyes de El 
Salvador y Paraguay (1034). No existiendo prorratco en ma­
teria de hipotecas, las mas antiguas prefieren a las mas 
rccientes,
Destruida o expropiada la aeronave, vimos que se 
operaba una suorrogacidn real, de modo que el acreedor po­
dia perseguir en el patrimonio del deudor hipotecario los 
llamados valores de sustitucidn: la indemnizacidn por dahos, 
el valor de seguro o el valor de expropiacidn, segun cl ca­
so (1055), Ahora dion, el crédito del acreedor hipotecario, 
conserva su caracter de preferente, respecta de los valores 
de sustitucidn (1056).
.TITULO OCCimOSCPTIMO. £XTINCÎOrrO_^ LA HIPOTECA,
'
OOP.-EXTINCION DEL GRAVhMLiJ HIPOTECARIO.- La oxtincidn de la
hipoteca no plantea problemas especiales (1037) y puedo o- 
currir por via directa o indirecte.
Indirectamente la hipoteca se extingue por cual- 
quiera causal que ponga fin a la obligacidn principal a 
la cual accede (1058). Por via indirecta se extinguira 
la hipoteca; por la renuncia del acreedor hipotecario a la 
garantia, por acuerdo en tal sentido entre el acreedor y 
deudor hipotecario, por la realizacidn de la aeronave hipo­
tecada en el ejercicio de la accidn hipotecaria seguida de 
la adjudicacidn.correspondiente, por la confusidn|al reunir- 
se en una sola persona las calidades de acreedor y deudor 
hipotecario, por el evento de la condicidn resolutoria o 
plazo que la supeditaban y por la preseripcidn de la accidn 
hipotecaria (1059).
Tal como hemos visto, la destruccidn y la expropis' 
cidn de la aeronave, pondra termino al contrato de hipote­
ca, pero, en todo caso deja a salvo, las acetones del acreo- 
dor para perseguir el pago de su creditD|an los valores de 
sustitucidn, quo realm&ntc subrrogan a la aeronave, como 
cosa dada en garantia (1G50). Las leyes de El Salvador, Hon­
duras y Nicaragua, han expresadc que la perdida de la aero­
nave o su destruccidn total, extinquen la nipoteca, sin per- 
juicio, del ejercicio de la accidn hipotecaria, sobre los 
valores de sustitucidn (1061). Las mismas leyes citadas han 
agregado como causal da extincidn, cl remote judicial, 
siernpre que sc halla rcalizadc, cun citacidn de los acree- 
dores hipotecarios, lo cual entra dentro de aqusllo que he­
mos llamado; adjudicacidn de la aeronave en el procedimiento 
de realizacidn.
En Argentina, Paraguay y on el Proyecto Latinoa- 
maricano, se establece como causal de termino de la hipote­
ca, su extincidn por imperio de la ley, al cabo de cierto 
plazo, también de oriuer; legal, quo es de tres aiios en el 
Paraguay, de siete on Argentina y de diez anos en el Pro­
yecto Latinaornericano (1052), En cambio, en Espana, La ley 
do Hipoteca ,iiobiliana , ha fijado un plazo de tres aflos 
para la preseripcidn do la accidn hipotecaria, que se cuen­
ta desde quo lege I.men puede e jercitarse ( 1 063 ). Esta so-
lucidn, parace mas adecuada, puesto que, no résulta oportu- 
no hacer terminar el derecho de hipoteca, par mandata de 
la ley, sino por la voluntad contractual; la ley sdlo debs 
sehalar el plazo de extincidn dé là accidn;respectiva.
TIT ULO DECirfiO O C T A V O . EL PRIVILEGIO AERONAUTICO.
101.-OE LOS PRIUILE GIOS EN EL DERECHO AERONAUTICO.- Las privilé­
gies prefieren a la hipoteca en el juicio universal (quie­
bra o concurso) y de alii, la necesidad de complementar el 
estudio de aquella, con algunas consideraciones sobre la im­
portancia, naturaleza juridica, tipos, alcance, extensidn 
y sistema de prelacidn de los privilégies aeronauticos.
Tal como fue sehalado en el parrafo precedente, 
los privilegio tionen preferencia respecte de la hipoteca, 
en todas las leyes iberoamericanas que han regulado esta 
materia; asi ocurre en Argentina, Brasil, El Salvador, Es­
paha, Honduras, Mexico, Nicaragua, Panama, Paraguay y Uru­
guay y en el Proyecto Latinoamericano de Cddigo Aeronauti­
co (1064). De ésta consideracidn, arranca la preocupacidn 
de la doctrina, porque se legisle cor|criterio restrictive 
en materia de privilégies aeronauticos, haciendo desapare- 
cor el peligro de restar eficacia a lagarantia hipotecaria 
(l065); igual tendencia se re^leja en los convonios inter- 
nacionales (1066) y en particular en el de Ginebra de .1946 
(1067).
Los privilégias, al igual que la hipoteca, impli­
can una preferencia para el pago de los créditos que repre­
sentan, a pesar de lo cual, presentan entre si, diferencias 
de interes. En cuanto a su origen, la hipoteca aeronautica, 
solo puede tener una genesis convencional, mientras que los 
privilégias sdlo pueden ser reconocidos como taies en la 
ley (1068). A pesar de que GAY DE MOMTELLA y DELASCIO ca­
lif ican al privilegio como derecho real (1069) , no cabe 
duda que constituye un derecho accesorio, reconocido legal­
mente, respecto de ciertos derechos die crédite u personales 
(1070), que no difieren en escencia de los privilegios ci­
viles. No otorgan al acreedor derecho de persecusidn sobre 
la cosa, ni de ejecusidn inmediata en caso de incumplimien- 
to de la obligacidn, sino antes bien, mera preferencia en 
juicio universal de bienes, Sin embargo, ésta preferencia
solo puede hacerse efectiva, respecto del producido de la 
venta judicial de la aeronave, o en los valores de sustitu­
cidn, o en otros créditos vincuiados con ella, como son lo 
carga y el flete, si son beneficiados por asistencia y sal­
vamento (1071), Aqui encontramos otra diferencia respecto 
de la hipoteca, que sdlo comprende la aeronave, y en su ca­
so, los valores de sustitucidn (1072).
Las leyes iberoamericanas, salvo las de Argenti­
na y Brasil, no exigen la inscripcidn registral de los pri­
vilegios sobre aeronaves. Esta linea sigue la ley espanola 
en cuanto a los créditos de la Ley de Navegacidn Aérea, si 
bien los autores han sostenido la necesidad de la inscrip­
cidn, salvo en el caso de los créditos, impuestos y arbitrics 
del Estado (1073). En la Argentina, la inscripcidn del pri­
vilégie es voluntaria (1074) y no es creadora de la efica­
cia del crédito, simo que cumple una funcidn de proteccidn, 
de seguridad juridica en beneficio do terceros, mas que en 
favor del titular del crédito (1075) Sin embargo, ol privi­
legio que no hubiere sido inscripto cn el plazo de tres mo- 
ses, a partir de los actos o hechos que lo generan, se pro­
duce la ineficacia del mismo; esta regia no rige en relacidn 
con el privilegio sobre la carga (1075).
En el Cddigo do Ar del Brasil, se expresa que 
los privilegios sdlo prevaleceran has ta 180 dies despues 
de SLi constitucion ( 1 077), esto es, despues do ser registra- 
dos (1078), con lo cual se les acuorda corta vida,
102.-CLASE5 Y CATEGORIA DE LOS PRIVILEGIOS.- En cuanto a los ti­
pos do créditos privilegiados, las leyes iberoamericanas 
se inclinan mayoritariamente a oceptar los originates nor; 
costas judiciales y gastos de conservacidn do las aeronaves, 
gastos de asistencia y salvamento, derecho y basas aeronau- 
ticasgastos necesarios hechos por el comandanto para conti- 
nuar el viajey los salaries devengados por la tripulacidn.
La Ley Espanola, ha estimado oportuna agregar los crédites 
de los aseguradores por las dos ultimas anualidades o dividen- 
do que se les adeude y las indemnizaciones per dahos a las 
personas en la superficie. La ley l/enezolana, ha incluido 
en tercor lugar de prelacidn, el crédito por todo daTio in- 
demnizable conforme a la ley; la ley costaricsnco agrcqa 
tal crédita, a la' primera catégorie de los privilogios (107 8 ;.
Las costas judiciales han sido inclufdajen la pri­
mera categoria de privilegios, por todos los textos que 
regulan la materia, con excepcidn de los textos de El Sal­
vador, Espana, Mexico y Panamé, que no les reconocen como 
credito privilegiado y , de la ley panamena, que los inclu- 
ye en segunda categoria. La ley Argentina y el Proyecto La­
tinoamericano han limitado éstos créditos privilegiados, so­
lo en tanto benaficien al acreedor hipotecario; la ley ve- 
zolana, los reconoce como privilegiados, en tanto benefie 
cien a cualquier acreedor.
Siernpre dentro de la primera categoria de privile­
gios, figuran los gastos genéricamente hechos para la con­
servacidn de la aeronave, que incorporan las leyes de Bra­
sil (repaciones), El Salvador, Honduras, Mexico y Nicaragua; 
Los textos de Espana y Panama, consideran éstos créditos 
en segunda categoria y el de Mexico en tercera. Los gastos 
de conservacidn, no son aceptados cooo créditos privilegia- 
dos en Argentina, Paraguay y Uruguay y en el Proyecto Lati- 
naamericano.
Los gastos de asistencia y salvamento, figuran 
en la segunda categoria en las leyes de Brasil, Costa Rica, 
Honduras y Nicaragua, en tercera, en Argentina, Paraguay y 
Urugyay y, en cuarta clase, en Venezuela y en ei Proyecto 
Latinoamericano; en Panama, integran la primera categoria, 
en tanto en Espana se acuerda la primera categoria a los 
gastos de salvamento y séptima a los de auxilio a las aero­
naves.
En materia de créditos fiscales, la mayoria de J as 
legislaciones considéra crédito privilegiado a todo crédito, 
impuesto o derecho debido al Estado en razdn de la aeronave: 
asi ocurre en Costa Rica, El Salvador. Espana y Honduras 
que los incluyen en tercera clase, en México y Venezuela, 
donde son crédito de primera categoria, Por el contrario, 
sdlo las tasas y derechos cobrados por el uso de infraestruc- 
tura, son créditos privilegiados en Brasil, Nicaragua y an 
el Proyecto Latinoamericano (tercera clase) y en Argentine 
(segunda clase); las leyes de Paraguay y Uruguay, consideran 
de segunda categoria, las multas y derechos de infraestruc- 
tura. Las leyes 'de Argentina, Nicaragua y el Proyecto Lati­
noamericano, han estimado oportuno limiter el privilegio
por los derechos o impuestos, sdlo a los devengados en el 
ultimo ario; en la ley argentina, el plazo comienza a contar- 
se, desde la fecha del reclame del privilegio,
Los créditos originados en gastos hechos por el 
cornandante para la prosecusion ,y conclusidn del viaje, 
se deban a reparaciones o avituallamiento, son reconocidos 
por los textos de Argentina, Brasil Costa Rica, £1 Salvador, 
Honduras, Nicaragua,Paraguay y Uruguay, como créditos situa- 
dos en cuarto orden (la ley vénézolans los ha restringido 
al aprovisionamiento de la aeronave); en el Proyecto Lati­
noamericano, forman la quinta categoria. Este tipo de cré­
ditos privilegiados, no es reconocido por las leyes de Es­
paha, Mexico y Panarâé,
Los créditos correpondientes a los salarios de la 
tripulacion, integran la quinta clase en los textos aeronau­
ticos de Argentina, Costa Rica, El Salvador, Honduras, Ni­
caragua, Paraguay, Uruguay y Venezuela, la segunda catégo­
rie en el Proyecto Latinoamericano y la cuarta en la ley 
espanola. Estos privilegios no son reconocidos en Brasil, 
Mexico y Panama. El privilegio de las remuneraciones de 
los tripulantes, comprende solo los emolumentos del ultimo 
viaje, en los textos, de Nicaragua, Paraguay,Uruguay y en 
el Proyecto Latinoamericano* abarca las remuneraciones del 
ultimo mes de trabajo, en las leyes de Argentina y Espana 
y las remuneraciones del ultimo viaje y de los quince dias 
siguientes en la ley vénézolans (solarnen te), No han limita- 
de en el tiempo el privilegio de éstos créditos, los textos 
de Costa Rica, El Salvador y Honduras(i080),
103.-ALCANCE DE LOS PRIVILEGIOS. SU EXTINCIDN. En lo que respec­
ta al alcance del privilegio, las leyes iberoamericanas han 
sido muy escuctas. No cabe duda que el privilegio se ejer- 
ce en relacion con la aeronave y sus componentes, tal como 
senalan las leyes de Argentina, Espaha y Venezuela y el 
Proyecto Latinoamericano de Codigo Aeronautico (1081); 
pero a nuestro entender, el privilégié, no se ejercita so­
bre la aeronave misma, sino en su valor, una vez que ha si­
do subastada en juicio universal o a consecuencia de la ac- 
cion hipotecaria y se nara efectivo como tal, siernpre que 
los acreedores, poseedores de créditas privilegiados no en- 
cuentren otros bienes del deudor, en los cuales hacer efec-
tivo su credito. También podran ejercitar su privilegio en 
los valores do sustitucidn, que subrrogan la aeronave en |
caso de destruccidn o expropiacidn de la misma y , entre |
Bstos valores, pueden figurar los seguros contratados, las
indemnizaciones por danos, o el precio de la expropiacidn. 1
Asi lo confirman las leyes de - Argentina, Espana (sdlo en re­
lacidn con el seguro) y de Venezuela (1082).
En la ley argentina y en e l  Proyecto Latinoameri­
cano, el privilegio se extiende ademés a la carga y al fle- 
tepero sdlo en el caso particular, d e  los gastos hechos en 
la busqueda y salvamento de la aeronave respective, siernpre 
que taies gastos los hubieren beneficiado directamente (1083). 
Esta excepcidn se funda segun VIDELA, en un principio de 
justicia (1084) y es complementada con otra excepcidn; no 
existe en éste caso obligacidn de inscribir el privilegio, 
sino la de ejercitar la accidn correspondiente, en un pla­
zo breve; 15 dias, que se cuenta desde el término de las 
operaciones de salvamento (1085),
Sdlo la ley argentina y el Proyecto de Cddigo La­
tinoamericano, contienen normas sobre la extincidn de los 
privilegios aeronauticos y con preceptos similares. En lo 
ley argentina, el privilegio se extingue, por la extincidn 
de la obligacion principal, por el transcurso de un aflo con- 
tado desde la fecha de la inscripcidn, si ésta no es rerio- 
vada y pur la venta judicial de la aeronave, satisfechos que 
sea los créditos privilegiados en el orden legal. La ultima 
causal de extincidn indicada, es sustituida en el Proyecto 
latinoamericano, por la venta judicial de la aeronave y des­
pues de pagado el precio sobre ei cual los privilegios se 
transfieren por tres meses (1086); ésto signifies que el 
crédito privilegiado deja de ser tal, transcurridos los tres 
mesés del pago del precio correspondiente a la subasta,
104.-PRELACIDN Y PAGO DE LOS CREDITOS PRIVILEGIADOS.- Ya hemos
dicho, que las hipotecas otorgan un derecho de preferencia, 
que solo cede frente a los privilegios. La doctrina esta •
acorde, en que las hipoteca prefieren las unas a las otras, 
de acuerdo con ol orden de su inscripcidn y nd a prorrata 
(108?) y asi lo disponen expresamente las leyes de El Sal­
vador y Paraguay (1038).
privilégiés, coma .dice VIDELA, son escasos g
en numéro, pero, dotados de gran "intensidad” , porque pre- 
valecsn frente a cualquier otro derecho r.econocido camo pre- 
 ^ ferente, en cualquier texto législative (1089)*
De acuerdü con las leyes de Espana y Venezuela, 
les créditas prefieren entre si, en el orden en que han si- 
do enumerados par la ley.(1090). En el codigo uruguayo se 
expresa que, los privilégiés prefieren entre sijper igual, 
en uanto el codigo brasileno nos remite en este aspecto a 
las nôrmas sobre quiebras, concursos y disposiciones labo- 
rales (1091),
El codigo argentine y el Proyecto de Codigo Lati-
naomericano, nos entregan un sistema de prelacién de cré­
dites mucho més elaborado: se parte otorgando prelacién a 
los crédites en el orden inverse de sus fechas, de modo tal, 
que los del ultimo viaje, prefieren frente a los de viajes 
anteriores. Los créditos de un mismo viaje, prefieren entre 
SI, de acuerdo con el orden en que han sido enumerados per 
la ley y dentro de cada clase o categoria, se pagan a pro- 
rrata entre todos los que concurren en la misma (1092).
Segün VIDELA, este sistema, esta plenamente jus-
tificado y en especial en los casos del sal va: lento y de
conservacion de la aeronave, ya que ésta ultima no habria 
podido continuer como garantis, de no haberse producido el 
ultimo hecho que la rescato o conservé (1093).
TITULÜ DECIiï.ü NOVENO. EiüBARGO DE AERONAVES.-
105.-DEL EMBARGO DE AER0NAVE3 EN GENERAL.- El estudio sobre el
embargo de aeronaves, ce justifies plenamente en esta tesis, 
por presentar ciertas particularidades en el derecho aeronau- 
tico y debe ser analizado en eJ presents capitule, por cuan- 
t0 influye en la efectividad de los: derechos de los titu-
lares de créditos relacionados con los vehiculos aéreos(1094).
El embargo, que en general, es una medida precau- 
toria, destinada a procurer una mejor garantis al acreedor
cor? el objeto de hacpr efectivo su dereaho, 
del trafico juridicQ, puede ser de dos clases segun.là dpc- 
trina: ejecutiuo y preventive. Por el embargo ejecutivo, so 
persigue el aseguramiento de una cosa del daüdor, con el ob- 
jeto de que el acreedor pueda efectuar la realizacian de di- 
cha cosa, haoiendo efectivo un un crédite cualquiera, sea 
que disponga de un derecho real o bien del derecho de pren- 
da legal que tiene todo acreedor sobre los bienes del dep^ . 
dor (Art. 1911 dpi C. Civil Espanolj, El embargo preventivo, 
es segdn LOUSTAU, un medlo de aseguramiento y garantla del 
cumplimiento future de una obligacidn y para deçretérselo 
se exige el cumplimiento de ciertas condiciones, de las cua- 
les dériva una sospecha de evasion o incumplimiente de una 
obligacidn contralda (1095),
Aunque son pocos los textes que le mencionan, no 
procédé ningün tipo de embargo en contra de las aeronaves 
de Estado, ya que la personalidad del Estado, élimina la 
posibilidad de perjuicio para los acreedores (lp96). Esto 
se reconoce en las leyes de Argentine, Paraguay, Peru y 
Uruguay (1097),
El embargo ejecutivo no intoresa niayormsnte al 
derecho aercnautico, La.necesidad de llevar adelante la e- 
jecusiün de la aeronave, puede requérir la entrega del apa- 
rato a un depositarie, y adn la innob Llizacion del misf.io y, 
por elle modernamente, se acepta que este tipo de embargo 
nu genera excepcjon alguna en materia aeronautica; asi su- 
cede en las leyes argentins, brasilera y paraguaya y en el 
Proyecto Latinoamericano, si bien este ultimo permits sus­
pender la inmobilizacidn consiguiente, mediante el deposi- 
to de fianza ‘ (1090).
Con todo, la ley espanola, que ha prohibido la 
interrupcion de servicios a causa del embargo de aeronaves 
de empresas de trafico aéreo, no ha distinguido entre embar­
go preventivo o ejecutivo y, debemos entender, que este ul­
timo tampoco produce la inmobilizacidn del aparato objeto 
dee embargo (1099). Las leyes de Portugal y Uruguay, no a- 
ceptan ningun embargo de aeronaves postales en viaje y en 
servicio, respectivamonte ; la ley guaternalteca, no adrnite 
el embargo de aeronaves de transporte pùblico, cuando el 
propietario constituye garantie conforme a la ley (salvo
caso de hipoteqa) y, por lo tanto el embargo ejecutivo, t 
tambidn queda exclufdo en su caso, en ésta Icgislacidn 
( 1100).
Otros textos legales, si bien no ban prohibido 
ninguna class de embargo de aeronaves de tranporte publi­
co, disponen que.la autoridad judicial debe adopter las me- 
didas necesarias, para evitar la interrupcidn del servicio; 
ésta borma figura en las leyes de Rep. Dqminicana (exten­
sive a las aeronaves de trabajos aéreos), El Salvador, Hon­
duras, Nicaragua, Pariamé y Venezuela (lIGl). Erj consecuen- 
cia, en tales textos, aun el embargo ejecutivo, no produce 
la inmobilizacidn de la aeronave, tal como ocurre con la 
norma espanola antes indicada,
106.-EMBARGO PREVENTIVO PE AERONAVES.- La doctrine smstiene que 
en materia de embargo preventivo, debe existir una regia 
general, segun la cual esta medida precautoria, no acarrea 
la inmobilizacidn o secuestro de la aeronave, puesto que 
debe tenterse a evitar que ufl celo, excesi vo, en la protec- 
cion do los intereses del acreedor, perjudique innec'esaria- 
rnente la explotacidn del aparato y por ende, a los usuarios 
de sus servicios (ll02).
Como ya se dijo, las leyes de Portugal y Uruguay, 
prohiben todo embargo sobre aeronaves postales en viaje o 
en servicio, respectivamente y por lo tanto, tampoco cabe 
en estos parses embargo preventivo de aeronaves de tal cla­
se, aunque es admisible, en otros supuestos o respecto do 
aeronaves de otro tipo.
En Espana, los autores sostienen que no existe 
impedimento alguno, para embargar vehiculos aéreos y para 
interrumpir sus actividsdes, salvo el caso de aquollo§ de- 
dicadas a los servicos publicos, que no pueden ser inmobi- 
iizados (1103). Las leyes argentine, paraguaya y peruana y 
el Proyecto Latinaomericano, parten del principio de que 
toda aeronave que no sea del Estado, puede scr embargada. 
Coinciden tambien estas textos, en la necesidad de procéder 
a la inscripçién del embargo, en el registre aoronauticc 
respective y , todos ellos, salvo la Icy peruana, âgregan 
que tal anotacion registral, confiere al titular del crsdi- 
to, derecho a ser pagado antes de cuanquier otro acreedor.
can excepcion de los de mejor derecho (privilegios e hipo- 
teca) (1104), LE:';A PAZ sostiene que, el titular del crédi-q 
to que origina el embargo tiene preferencia para el pago, 
aun respecto de los acreedores cuyos titulos poseen privi­
légies del derecho comun (1105), Descartando en adelante 
la ley peruana, que permits la inmobilizacidn de toda aerd^ 
nave, los demas textes aludidos, restringen la inmobiliza­
cidn que trae aparejada el embargo preventivo, sdlo a las 
siguiehtes hipdtesis: créditos por gastos impagds acordados 
para la prosecusidn del viaje, aun cuando la aeronave esté 
lista para partir y en caso de crédite del vendedor de la 
aeronave, derivados del incumplimiento del contrats de com- 
traventa (1105), En el Proyecto Latinoamericano, el deudor 
podria enervar la inmobilizacidn, depositanto fianza sufi- 
ciente (1107),
El codigo brasileno, parte declarando bienes li­
bres de embargo preventivo u otra medida cautelar a ciertas 
aeronaves (las demas estas su jetas a rnedidas de seguridad);
a)las aeronaves utilizadas exclusivamente en Ifneas de 
transporte autorizadas por el Estado y las respecti­
ves aeronaves de réserva y las piezas de intercambio 
indispensables para el servicio; y
b)Tüda otra aeronave destinada al transporte por remu- 
neracidn, si estuvieseo dispuestas a partir en éstc 
transporte. En éstc ultimo caso, existe dos excepcio-
nes: las deudas contraidas para el viaje que va a realizarse 
0 los créditos nacidos en el transcurso del viaje y genera- 
do por un acte que baya permitido su prosecusidn (1108).
Las dos restricciones al embargo preventivo antes indica- 
das, no son valederas, tratandose de embargo preventivo o- 
jercicado par el propietario desposeido de la aeronave par 
acto ilicito, en caso de condena judicial (caso de embargo 
ejecutivo) y , on la hipdtesis de créditos por daflos causa- 
düs por aterrizajc en|terrGnos privados, al propietario o 
puseedor del predio, si el propietario o el explotador de 
la aeronave, se niegan a der garantie formai de reparacidn 
(1109). Siempre dentro dnlderecho brasileno, puede . împe- 
dirso al embargo o autorizar el levantamiento del mismo, 
la prestacidn de garantie suficiente, salve que ello esté 
prohibido o que el explotador, no invoque la orohibicidn.
Se estima narantip suficiente, aquella que se ajusta a las 
normes del articule 28 del codigo brasileno (il 10),
El derecho brasilofîo y el uruguayo permiten el em­
bargo, tratandosG de multas no pagadas, que se generen en 
infrccciones aeronéuticas; la ley brasilsRa exige en tal 
caso, que se halla entablado procesao para determinar la 
actividad delictuosa de el propietario o explotador de la 
aeronave (1111).
En Guatemala, no procédé tampoco el embargo pre­
ventive de aeronaves dedicadas al transporte pdblico, siem­
pre que el propietario hubiese constituido 9iwàntia legal de 
operaciones (requisite de su autorizacidn)(1112),
Por dltimo, y.tal como se expresd en el pérrafo. 
inmediatamente anterior, en los textos de Rep. Oominicana,
El Salvador, Hohduras, Nicaragua, Panama y Venezuela, la au­
toridad judicial, puede decretar embargos de todo tipo, aun­
que tratandose de aeronaves de tranporte publico,(y también 
de trabajos aéreos, en el çaso de la Rep. Oominicana), debe 
tomar la medidas del caso, para evitar su inmobilizacidn, 
sin perjuicio de dar conocimiento de la medida a la autori­
dad aeronautica (1113)..A nuastro ente^nder, la judicatura, 
conforme a éstas norrnas, estarra en la obligacion.de alzar 
el embargo y sus consecuancias, poro de ello podria résul­
ter una burla de los intereses de los acreedores.
En cuanto a los efectos del embargo, seran los 
propios de ésta medida precautoria en si derec'uo comun.
Como puede apreciarse en el analysis de los textos iberoa- 
mericanos que regulan el embargo, las leyes de Argentina y 
Paraguay, senalan los efect.es que produce el embargo, pero, 
se han limitado a indicar los efectos del embargo ejecuti- 
voal disponer. que el crédito pertinente, se pagara antes 
que cualquier otro crédito, salvo los de mejor derecho (1114). 
Tratandose de un embargo preventivo, parece logics adopter 
la solucion que recoge el codigo del Brasil y el Proyecto 
Latinoamericano: îiacer posible el alzamionto de toda medi- 
da cautelar, mediante el deposito de fianza suficiente, pues­
to que e1 fin perseguido no es la inmediata ejecusion de la 
aeronave, sino mas bien, otorgar garanties al acreedor.
CAPITULO CUARTO
E L  P E R S O N A L  A E R 0 N A U T I C 0
TITULO PRIfilERO. DEL PERSONAL AERONAUTICO EN GENERAL,
107,-GENERALIDADE5.- Se ha dicho, que la presehcia humnana 
se manifiesta en todos los seçtores de la aeronautica: 
el en vuelo propiamente dicho, en los instantes previos 
al despegue y posteriores al aterrizaja, en el funciona- 
miento de la infraestructura - y adn para algunas legis- 
laciones - en la industria especializada (1115). GAY DE 
(Ï10NTELLA sostiene que,del mismo modo que en derecho ma- 
; ritimo, se habla de "gente de mar” , debe hablarse de "gen. 
te del aire” , para designar al con junto de personas, que 
por la naturaleza de su profesién prestan servicios a la 
actividad aeronautica en el aire o en tierra (1116). Sin 
embargo la "profesidn” , no parece ser el elemento mas 
adecuado para delimiter el concepts juridico del perso­
nal aeronautico, si bien puede ser de gran utilidad en 
el campo del derecho laboral. Parece ser més acertado, 
entender por personal aeronautico, el canjunto de suje- 
tos que por estar afecto al ejercicio de ciertas funcio- 
nes técnicas al servicio de la navegacion aérea, requie­
rs de un régimen juridico especial, sin perjuicio de las 
correspondientes norrnas de derecho laboral. Tal como sos­
tiene VIDELA, con este ultimo concepto, se évita una pe- 
ligrosa generalizacidn, que dejaria fuera del sistema le­
gal al comandante que pilota su propia aeronave (por no 
existir en su caso profasionalidad); ademas se évita la 
inclusion de ciertos sujotos - como un obrero de una em­
press de aeronavegacion o de una fabrica de aeronaves r 
cuyas actividades no difieren juridicamente de otros, 
que se dosempenan en funciones extra-aeronauticas (1117),
En consGcuencia, no toda persona qua colabora 
con sus esfuerzos en la actividad aeronautica, en el ai­
re o en tierra, integra el concepto de personal aeronéu- 
tico, sino, unicainonte anuellas cuyos servicios requie- 
ren una capacitacion y habilitacion especiales, en aten- 
cidn al inrords ^ublicu que existe en otorgar maxima se-
quridad, en la manipulacion, control o direccidn de as- 
ronaves y de ciertos servicios o equipos relacionados 
con ellas.
Entre las legislaciones iberoamericanas, sd­
lo algunas nos dan una nocidn sobre la integracidn del. 
personal aeronautico, pero queda suficientemente .clarO, 
que, este se compone del personal de vuelo y del perso­
nal de tierra y , que taies sujetos, deben ester en po- 
secidn de licencias, titulos, certificados o-habilita- 
ciones para el desempeno de su misidn (1119). De esta 
forma résulta, que la exigencia de determinada certifi- 
cacidn, es fundamental para fijar aun mas el concepto 
del personal aeronautico, integrado excepcionalmente 
por personas -a las cuàles dichas certificaciones no les 
son exigidas, (por ejemplo, los jefes de aerodromos),
El requisito de la licencia para el desempe­
no de.determinadas funciones aeronauticas, pone de re­
lieve, que en.ésta matoria habra de intervenir la auto­
ridad publies, tal como ocurre en el reste de las ins- 
tituciones que son objeto del présente estudio. Esta in- 
tervsncion se justifies plenamente, por' razonos de poli- 
cia y de jurisdiccion en el espacio aéreo nacional y en 
atoncion a la seguridad de cuantos se sirven de la aero­
nave o estan expuestos en la superficie, a danos causa- 
dos por ella(l119) y es imperativa respecte de la navo- 
gacion aéreo internacional (112C),
Entre las personas a las cuales alcanza el re- 
gii:ion subjotivo propio del doreoho aeronà'atico, ocupa lu- 
gar de gran relieve al .ersonal navogante, también deno- 
minad..; personal del aire o . t r ipulaci on (1121), dado que 
la aeronave os cosa inerte, quo no puodo volar si ayuda 
humana; aun losaparatos radioguiados o por control remo­
to, roquieren do la i n corvencion de sujetos que las di- 
rijon desde otro sitio (1122), Ya el primer cuerpo men­
diai que régulé actividades oéreas, la célébré Drdcncn- 
za do Policia de Paris do 23 de Abril de 1784 dictada 
por el prevoste LEduIR, orohibia la elevacion de.nlobos 
aerostaticos s in licencia ospocial, que solo podia o t o r- 
garsG a personas^ de oxporioncia y capacidad rnconooidas 
(1123). El estudio del personal navegante sera objeto
dü ana11SIs laiü on los ticulos ^siguientes, , '
Integrando el personal de tierra, ôeencuen- 
tran personas que.sirven variadas funciones; de control 
de transita aéreo, de dsspacho de aeronaves, de manteni- 
rniento (ingeniercs, perito y mecanicos de aviacidn), de 
me t enrologia y de cornunicaciones aeronéuticas, de Inspéc- 
cion técnica de aeronaves y los jefes de aerodromos y 
aeropuertüS,
Como.puede apreciarse, todo el personal de tie­
rra mencionado, présenta la particularidad de requérir 
una preparacion especializada en cuanto a las técnicas 
que domina y en grado aun superior, puesto que taies téc­
nicas suponen üna aplicacion especial al campo aeronauti- 
co,
El mancenimiento de aeronaves, présenta toda- 
via mayores caractères de "superespecialidad" y ello tien- 
de a incrementarse, de acuerdo con la mayor complejidad 
técnica de los aparatos aéreos. La funcion de los ingénié- 
ros, pari tesaeronautiCCS (técnicos de grado medio) y de 
los mecanicos de aviacion, es escencial para el funcio- 
narniento seguro del cnrnplojo técnico que es la aeronave 
en vuelo; resultaria inconcobiblo, que tareas tan dolir 
cadas no cuedason reguladas y protigidas escecialmente, 
en interés de les usuarios, de les tripulantes, del pro- 
pietaric del vehiculo aéreo, y de los tercsros en la su­
perficie,-
Igual trascendencia, tiene la regulacion del 
personal quo se dosempeua en las funciones de transite 
aéreo. La necesidad de otorgar plena seguridad a la na­
vegacion aérea y do hace ria fluida, evitandc toda clase 
de sinisstros aorcnauticcs (oolisionos entre aeronaves 
0 accidentes centra la superficie), han obligado a los, 
Estados a reglamuntar cl vuelo y a establecer aerovias, 
rutas y espacios aéreos ccntrolados, Los servicios de 
transitu aéreo debon cumplir y hacer cumplir las normes 
y demas proccdimientes de aeronavegacion y por ello, el 
personal respective, también requiers especial capaci­
tacion y licencia, que acredite idonuidad, para el e- 
jercicio de la mision que le es encomundada.
La regulacion de toda la actividad ticnica del 
personal de tierra, es materia propia de los pceglamentos. 
ccmplomantarios de la legislacidn aeronautica y por ello, 
los textos legales iberoamoricanos no contienen normes 
de mayor interes al respecto. Sin embargo, .el legisla- 
dor costarricence, ha creido oportuno introducir une nar- 
ma relative al personal de mantenimiento y que reviste 
interés para determinar y delimiter la responsabilidad 
del mismo; conforme al articulo 70 de la ley del citado 
pais, los inspecteras y mecanicos licenciados, tienen el 
deber de notofocar al dueng del avién, de todo defecto 
que encuentren en el mismo, siempre que pueda constituer 
causa de inseguridad del aparato; la ley citada agrega, 
que el avion respective no podra ser volado hasta no ser 
reparado satisfactoriamente.
En materia de personal aeronautico, la inter- 
vencion del Estado, se extiende ademas,,a los centres 
de formacién y capacitacion aeronautica, con el objeto 
de garantizar la seiriedad de sus actividades, que de­
ben sor autorizadas y fiscalizadas por la autoridad aero­
nautica. Esta funcién del Estado aparecede manifiesto, 
en los textes de Bolivia, Colombia, Costa.Rica, Rep, Do­
minicans, Ecuador, El Salvador, Guatemala, Honduras, Me­
xico, Nicaragua, Panama y Venezuela (1124). Es mas, en 
Chile, 0.1 Estado a s u m e a travez de la autoridad aeronau­
tica, la funcion de proporcionar instruccion técnico- 
aeronautica, para lo cual ésta puede concertar acuerdos 
oducacionales, con institutos o universidades de ensenan- 
za profasional y técnica (1125),
Todo lo anterior viene a demostrar, la impor- 
tancia del personal aeronautico, que con suficientes ni­
velés de preparacion, contribuye a lograr elevadas cotas 
de seguridad aeronaut i. ca (1126).
TITULO SECUNDO. LA TRIPULACIÜM.-
100.-PERSONAL AERONAVECANTE Y TRIPULACION.- En el titulo pré­
cédante hicimos reforoncia al lugar prépondérante que en 
aeronautica ocupa ol personal navogante del aire o tripu- 
lacion, que, al mismo tiompo, es objeto de un régirnen le-
gal mucho més detallado. Mientras el regimen juridico del 
resto del personal aeronautico, queda entragado a la re- 
glamentacidn pertinente, la tripulacion es,materia que la 
ley se preocupa de delimitar con exactitud, delimitando 
ccnjuntamente, la naturaleza de sus funciones y las res- 
ponsabilidades que le son propias.
En. un sentido lato, se entiende por personal 
aeronavegante o tripulacidn, todo el personal que pres­
to servicios a bordo de la aeronave (1127), o sea todas 
las personas embarcadas en ella para atenderla, bajo las 
drdenes del comandante, quien naturalmente tambien la in­
tegra (1128), El criteria unitario e integral de la tri­
pulacion, esta reconocido en los textps de la Rep, Oomi­
nicana, El Salvador, Espana, Honduras, Nicaragua y Pana­
ma (1129), a nuestro juicio, esta tendencia es de gran 
importancia para determinar los rasgos distintivos de to­
do el per zonal aeronavegan te y para delimitar el perso­
nal que SB encuentra directamente subordinado a la auto­
ridad del comandante de la aeronave,
Partiendo de la unidad que integran los miembros 
de la tripulacidn, la doctrine distingue en ella, dos clo­
ses o tipos de tripulantes: los que integran la tripula­
cion da vùslo, escencial, activa u operative, encargada 
primordialmen te de atender a la direccidn técnica del a- 
parato (atencion de la aeronave) y los qua forman la tri­
pulacion auxiliar, de servicios auxilicres o complemen- 
taria, cuya funcion es atender a todo aquallo que es trans- 
ladado par el aparato (tripulacion, pasajeros y carga)(113Q), 
Esta distincion no tiene mara impertacia acaddmica, por­
que aparte 'de servir para delimitar responsabilidades, 
permits en la mayoria de las reglamentaciones nacionalns, 
limiter la exigencia do especial licencia aeronautica, so- 
solo a la tripulacion de vuelo (1131), Si bien en los gran­
des aparatos, la tripulacion auxiliar debe poseer capaci­
tacion adicional, normalmente el Estado no exige a talcs 
tripulantes certificacion o licencia especial para desom- 
psnar taies funciones; los requisitos de aptitud, seran 
exigidos en este caso por el explotador de la aeronave.
Ipternacionalmante, tampoco sa exige a la tripulacién au­
xiliar, especial licencia o certificaci6n(l132). La dis- 
tincion que se comenta esta reconecida eg las leyes aero­
nauticas de Rep. Oominicana, El Salvador, Espana, Hondu­
ras, Nicaragua y Panama (1133),
Tal como sanala HAMILTON, la calidad de tripu- 
lante, no requiers que se preste servicios permanentemen­
te a bords de una aeronave; basta que se desempene un tra- 
bajo ocasional relacionado con el maneijo del aparato o 
con servicios auxiliares, para former parte de la tripu- 
lacidn (1134),
Las normas internacionales y los autores iildican 
que son tripulantes a bordo de una aeronave, los pilotos, 
entre los cuales se encuentra el comandante, como jefe de 
la expedicidn y encargado de la direccidn técnica del a- 
parato, los navegabtes ( encargados del asesoramiento de 
los.pilotos en materia de posicion y rumbo de la aerona­
ve), los mecanicos de a borde, llamados ingenisros de vue­
lo en las empresas aerocomerciales, cuya misidn es super­
visor el, f Lincionamiento de los équipés que integran la 
aeronave, los radic-oparadores y radi o t elef onlstas de a 
bardo, que se encargan de las comunicaciones dsl véhicu­
le aéreo (1135). En las leyes aeronauticas ib:;roamerica- 
nas, no se ha mencionado a los intégrantes de la tripula­
cion de vuelo, salvo en los textos de Rep. üom.nicana, El 
Salvador. Honduras, Nicaragua y Panama, que coinciden en- 
teramenta con las normas internacionales, aunque también 
suelcn agregar lo: "copilotes" a las personas mencionadas 
anteriormente. (1136).
La determinacidn del numéro y calidad de les 
tripulantes que integran tripulacion en cada aeronave, 
en cada tipo de operaciones, es cuestidh que debe que- 
dar entregada a las normas dictadas por la âdninistracion, 
teniendo en cuenta, la gran variedad de aparatos y de las 
actividades en que pueden scr empleados. En las leyes ar­
gentine y paraguaya, se ha facultado a la autoridad ae- 
ronautica para detcrniinar la integracidn minima de la tri-
pulacidn da vuslo en . las aeronave*^cfe transporte aéreo y 
aun en las demas aeronaves, cuando lo estime nGCesarip
(1137). La norma parece muy acertada, puesto que, como 7
dice LENA PAZ, elementales razones de seguridad, acqnse- 
jan no dejar ontregada a la voluntad del explotador, la 
formacion de las tripulaciones de aeronaves dedicadas al :]
trnasporte (1138); ademés, puesto que tales aparatos près- -,
tan un servicio abierto al publico, deben quedar sujetos 
al poder de policia de los organismes administrativos (11$9).
El personal aaronavegante, segun VIOELA ESCALA­
DA, présenta algunos rasgos distintivos, algunas caracte- 
risticas que influyen para tipificar su especial cgndicion. 
Entre éstas particularidades del personal de vuelo, des- 
taca la independencia y libertad conque ejercen su minis- 
terio, a consecuencia dsl medio en que actüan; ésta nota 
singular origina a su vez la existencia de una verdadera 
comunidad entre cuantos viajan en el aparato y una rela- 
cion muy peculiar,de dopendencia de la tripulacién respec­
to del explotador, que no se manifiesta en otros seçtores 
de la actividad humana. Todo ello, tiene comp logica con­
secuencia, una mayor dosis de responsabilidad, aparte de 
la abrumadoras tareas qus ordinariarnonte debe cumplir el 
personal de vuelo (1140).
Las actividades aéreas estan cada vez més vin- 
culadas a las instrucciones y directrices del personal 
de tierra y si bien , ello hace mas segura la aeronave­
gacion, torna mas delicado el papel y la responsabilidad 
que gravita sabre los tripulantes de vuelo, especialmen­
te en cl caso del demandante y demas pilotos. Todas éstas 
circunstancias, hacen,neeesaria una estructura jerarqui- 
zada en la tripulacion, al reparte de funciones bajc la 
direccion del jefe de la misma, que lo es el comandante 
de aeronave,
Otros factores eenalados como caracteristiccs 
del personal de vuelojscn: la comunidad del riesgo propio 
del vuelo, que exige una atencion constante de la tripu­
lacion, la irrcgularidad rie los horarios de trabajo y la 
ccmparati vamen te mener vida util del tripulante (en corn- 
paracién con quicnes prestan servicios en otras activida- 
des humanas ) fil 41), to.'.; lo cual tiene consecuancias den­
tro del derecho aeronautico y aun, en el campo del dero-
ch3 laboral.
Las considoraciones que anteceden, han movido 
al Estado, a intervenir nuevamente, en aras de la seguri­
dad aeronautica y, las reglamntaciones nacionales e in- 
ternacionalas, entran a exigir especiales aptitudes fisi- 
cas y psiquicas, como requisitos fondamentales, para que 
la personas puedan integrar tripulaciones de vuelo. En 
Iberoamérica, el Reglamento de ^avegacién Aérea del Por­
tugal, contiene numerosas disposiciones relatives a taies r. 
requisitos y las pruebas exigidas para acreditarlos,(1142^,, 
y cuyo extremo detallismo, nos impide analizar aquf, aun­
que esta referencia nos résulta util, para complementar 
un esquema preliminar, sobre el régirnen juridico de la 
"gente del Aire", que sera completado al estudiar la res­
ponsabilidad de los tripulantes y algunos aspectos lajo- 
rales relacionados con el personal aeronautico (1143),,
TITULO lEPXERO. LICENCIAS DEL PERSONAL AERCNAUTICO.
109.-CONCEPTO. Y TIPOS DE LICENCIAS AERONAUTICAS.- Entre los
documentes que habilitan al personal aercnautico para cl 
ejercicio de funciones, puede distinguirsc entre titulos, 
patentes o brevets, licencias propiamente talcs y habili- 
taciones o calificaciones aeronauticas (1144).
Se anticncG por titulo, patente o brevet, el 
document] expenido per autoridad aeronautica compétente, 
mediante cl cual se acredit^que slî posséder reune les re­
quisites reglamentqrios, para ejercer una determinada fun- 
cio n q u e cens t a a rjs u texto (1145). En cl case de los p i - 
lûtes, el titulo da fé de que cl alumno-piloto, cumule 
con las exigencies para dessmpeharse en cl conando de una 
aeronave.
Sin embargo, los titulos han de ir acompanados 
de la respectiva licencias de aptitud, que exnedidas tc- 
bién por la autoridad compétente, permiten el ejercicio. 
de las funciones inhérentes al titulo y por cierto espa­
cio de tiempo.Sogun A.'.EjiIü SI[jI, la licencia no posée, un 
caracter tocnico, que es propio dsl titulo o brevet, sino 
simplemente administrative o de policia (1146).
Aparté de los titulos y licencias, determinadas
fupcionGs aeronauticas requieren acreditar requisitos do 
aptitud técnica adicionales y olio da lugar a las habili- ,
I taciones o calificaciones especiales ; dé acuprdo con ello,
las referidas habilitaciones o calif icaciones, consistent 
en una autorizacidn escrita, adjunta a una licencia, por 
la cual se confiere a su poseedor facultades para desem- 
penar funciones superigres, por ejemplo el pilotage de ae- 
ronaves de mayor peso o complejidad.que las normales, la 
calidad de instructor de vuelo, etc, o bien funciones dis­
tintas, como el.pilotaje por instrumentos (vuelos IFR) o 
de helicdpteros, etc.(1147).
Si bien la clasificacidn precedents de losdgc- 
mentos del personal no es aceptada internacionalmente, 
puesto que OASI refunds titulo y licencia en un solo do- 
cumento (1148) e igual cosa suçede internamente en el 
Gddigo do AR del Brasil (1149), nosotros estimâmes que 
una division tripartita se adapta mejor a las exigencias, 
dsl derecho, porque permits la suspension de ésta ultima, 
sin afectar el valor permanente que reviste el primero, 
tal como esta regulado en Espana (1150).
110.-CARACTERES DE LAS LICENCIAS,-La doctrine ha sehalado cier­
tos caractères comunes de los documentes que son propios 
del personal aeronautics.; entre estos careceres pueden 
citarse : su oficialidad, su obligatorisdad, su transito- 
riedad y su caracter nacional.Los titulos y dgmas docu­
mentes son ademas instrumentos o herramientas, que permî­
tes a la autoridad aeronautica ejercer sus facultades de 
control sobre personal aeronautico.
El caracter oficial de los titulos, licencias 
y habilitaciones, dériva de la naturaleza del organe en­
cargado da otorgarlas, luego de comprobar los requisitos 
de rigor.Es el Estado, por intermedio de la autoridad ae­
ronautica la unica entidad que puede extender los documen­
tes indicados y, que ademas asume las funciones dg contra- 
lor de los titulares de los migmos (1151).Titulos, licen­
cias y habilitaciones son pues, certificados oficiales o- 
torgados por cl Estado (1152), que Icgitiman al sujetg 
para cl ejercicio de sus rcspectivas funciones (1153), a- 
croditando que ol mismo poseo la,aptitud suficiente para 
ejcrccrla (1154).En Iberoamérica, las leyes aeronauticas
cuicign establecer como atribucidn do la autoridad anronéu- 
tica, la funcion de otorgar toda la documentacidn de per­
sonal aeronautico (1155), sàlvo en los teXtos de Bolivia y 
Colombia, donde no encontramos normas sobre esta materia*
Lgs distintas clases de certificaciones exigidas 
al personal, revisten el caracter de obligatorias y en con­
secuencia, ningun sujeto que carezca de allas, puede,des- 
empenarse en alguna funcion que las requiers.Mas adn, el 
ejercicio de autoridad aerondutica sin licencia, puede dar 
origen a un delito aeronautico especffico ; asi por ejem­
plo en Espana son delitos ; la asuncidn indebida del man- 
do de una aeronave y el ejercicio de funciones.de tripu­
lante de aeronave que exija titulo aeronautico, sin estar 
legalmente capacitado para ello (1155),La doctrina sena- 
la que las licencias, tienen el caracter obligatorio (1157) 
y ello ya era exigido por la antes citada "Ordenancg de 
Police" de Paris de 1784 (1158), teniendo en cuenta, qye 
ni los pacificos ciudadanos, ni los bienes de terceros, 
pueden résulter perjuriicados por la impericia de los que 
tienen a sucargo las aeronaves (1159),También la legisla- 
cion iberoamericana, senala que es preceptivô disponer de 
una certificacion, en todos los casos en .que las normas in­
ternas lo requieran y, solo los textes aeronauticos de Bo­
livia y Colombia, carecen do normas expresas sobre la ma­
teria (llüO) ; la ley Colombians entrego toda la regulacion 
del personal, al reglamento (1161),
Tal como se decia en parrafo anterior (1162), 
mien bras los titulos se caracterizan por.ser permanentes, 
la licencia es eaencialrncnte transitoria, o mejor adn, es 
indefinida aunque debe scr renovada o autorizada periocii- 
camente (1163), con el objeto de que su titular acredite 
seçuir cumpliendo con los requisitos personales y de ap­
titud, que le fueron oxigidog al extendérsela.Terminada la 
validez de tal certificacion, el titular queda privodo del 
ejercicio de las funciones qn ella especificadas, hasta que 
el certificado sea rcvajidado (1164).El caracter temporal 
de la licencia da lugar, a las rcnovaciones o revalidacio- 
nss pcriodicas de las mismas, que en las reglamantaciones. 
son exigidas cada dos ahos tratandose de pilotos privados,
cada ahü en el caso de los pilotos comcrciales y cada sais 
mases un cl caso de los pilotas de transporte do lincas
aéreas (11G5) ; la raglanentacion espaHola, agregando o- 
tTos supusstüs, sigue oste ultimo critorio en lineas gé­
nérales (1166).La ronovacidn de licencias, supone que su 
titular se someta a eacrupuloso reconocimiento medico y 
a cornprabacionas en vuelo-que acrediten el mantenimiento 
de sus aptitudes técnicas,Tratandose de habilitaciones es­
peciales, las pruebas de uno u otro tipo, suponen un ma­
yor rigor en las comprobaciones.
Otra caracterfstica de la documentacidn de per­
sonal, es çu indole nacional.Las normas internacionales 
prescriben, que las licencias solo pueden.ser otorgadas 
por el estado de matricula.de la aeronave, o bien por o- 
tro Estado rniembro de OASI, siempre que fuere convalidada 
por el Estado de matricule de la aeronave (1167).De ello 
résulta, que siempre la licencia deberé obtçner el "pla­
cet" del Estado de matricula de la aeronave, sea por el 
otorgamiento, sea por la convalidacidn.En cuanto a con- 
validacion, los Estados se han reservado el derecho de 
convalidar o no a los efectos de vuelos en su territorio, 
las licencias otorgadas a sus nacionales en el extranjero 
(1168), aunque estan comprometides a reconocer como' v+a- 
lidüs internacionalmente, los certificados y licencias ex- 
psdidos o convalidados por otros Estados signatarios del 
Convenio de Chicago, a conçJicion de que, los requisitos de 
. expedicion o convalidacidn, seen iguales o supnrioras a 
los contcnidos en las normas minimas de OACI (1169).De,es­
ta forma, los Estados frenbe a,una licencia sxtranjora, 
pueden procoder a convalidarla, para los efectos.de que el 
titular la utilico on vuelos sobre su territorio, o bien 
reconocerla con el objeto de tenerla por valida cuando es 
usada por personal a bordo de aeronaves extranjeras en ope­
raciones internacionales.
En Iberoamérica,la convalidacidn y el rcccnoci- 
miento de licencias extranjeras, ha sido objeto de trata- 
mien to en los textos|aeronéuticos de : Argentina, Brasil, 
Chile, Rep. Oominicana, El Salvador, Espana, Guatemala, Hon­
duras, Mexico, Nicaragua, Panama, Paraguay, Uruguay y Ve­
nezuela (1170) y en forma muy diversa, que no es del caso 
analizar, por el cxbremado reglamentarismo de la materia.
111.- OTRAS FfRTICULARIDADES OR LAS CERTIFICACIONES.-Aparté de 
los caractères indicados, las licencias son preciadas he-
rramiontas para que el Estado pueda ejercer el control 
efectivo del personal aeronautico y procéder a hacer efec-
j tivo su poder de policia, quo podra traducirse en amones-
taciones, suspension de la licencia o habilitaciones y aun 
en la cancelacion del titulo respectivo, por la v£a admi- 
nistrativa.La comision de hechos que revisten el caréctef 
de delitos comunes o de delitos y faltas tfpicamente/aerb- 
nduticas (como por ejemplo en el caso de los pilotos, jas 
reiteradas infracciones a la reglamentacidn de vuelo ), son 
causales que pueden influir en la adopcidn de alguna de las 
medidas senaladas (1171), que pueden acarrear a su vez, la 
suspension o la terminacidn del respectivo contrato de tra­
bajo. Normalmente se entrega al reglamento, la regulacidn de 
las cuasales de.suspensidn y caducidad de los titulos y li­
cencias, asi como las otras medidas que pueda adopter la 
Administracidn respecta del personal aeronautico.Algo si­
milar ocurre en cuanto a los requisitos exigidos.para op- 
tar a una licencia o a la renovacidn de la misma, puesto 
que materia tan minuciosa y cambiante, no puede quedar con- 
sagrada en los textos legales, dado que ello podria cons- 
tituir -un inconveniente para el desarrollo de la aviacion 
(1172).
Algunos textos iberoamericanos, han onumerado cier­
tos requisitos para opcar a licencias y demés ccrtificacio­
nes aeronusticas (1173), pero cl detalle de estas normas, 
no puede ssrvirnos para tener una idea de conjunto sobre 
el cumule de disposiciones que rigen la materia, particu- 
larmenta luego de la aparicion del Anexo 1 al Convenio de 
Aviacion Civil Internacional, suscrito on Chicago en 1944 y 
que so denomina "Licencias al Personal".Por esta cuasa, no 
entraremos en el analiss del conjunto de taies exigencies 
que, 0 0,10 se dijo, çumprsnden detallados requisites de sa- 
lud fisica y mental, conocimientos tooricos de aviacion y 
experiencia minima en cl manjeo de aparatos aéreos.
TITULO CUARTO. DEL COMANDANTE DE AERONAVE EN GENERAL.
112.-G£RE:"ALIDADES.- Ha dicho y con gran acierto QRAVO NAVARRO,
que el cargo y las funciones del comandante de aeronave son 
inaludibles en el trafico aéreo (1174); el comandqnte ocu­
pa pues una posicién clove en materia de aviacion, consti- 
tuyendo sin lugar a dudas,.la figura mas importante del per­
sonal aeronuatico (1175) y, su importancia dériva de la po-
sicion quG ocupa al frcnte do una comunidad #uy particular, 
pequona pero real y en cierta madida aislada, qua rsquiere 
ineludiulemente, una autoridad que asegure el orden en su 
seno (1176).
Los autores intentan desde hace tiempo entragar 
un concepto acabado del ccmandante de aeronave, lo cual tro- 
pieza con sérias dificultades generqdas par la diversidad 
de funciones de tal sujeto ; técnicas, jerérquicas, pro- 
pias de autoridad, propias de funcionerio pdblico, econé-, 
micas, propias de dependiente del explotador (en su caso), 
etc, y que a su vez, pueden revesitr caracter publico o 
privado.
A nuestro entender, el concepto debe abarcar to­
das las bipotesis en que puede hablarse de comandante de 
aeronave, aun aceptando el riesgo de menor precision que 
ello puede traer aparejado,
GAY Dl i'IüNTELLA concibe a l . comandante, unicamen- 
te on funcion del transporte aéreo y, por tanto, aparte 
de otros atributos seria basicamente un "encargado de la 
emproso explotadora" (1177).Esta tendencia ha seguido tan- 
bicn REGO FERNANDEZ, qua definio al comandante.como "el 
piloto miembro de la tripulacion cs vuelo, que, cumplien- 
du los requisitos de idoneidad necesarios, designado por 
el.opsrador y ar.iparado por el ordenamiento juridico vigen- 
te, ejerce el mando a bordo, para, la conduccion scgura y 
el gobierno legal de la aeronave, durante el tiempo nece- - 
sario para cumplir la mision aprca a el encornendada"(l17C). 
Esta Concepcion del.comandante, ha sido objeto de critica 
por I'lDELA ESCALADA,.quo si bien la estima de valor por 
su calidad analitica, la considéra restringida a quienes. 
actuan an rclacion de dopendencia Trente a un explotador, 
excluyondo cualquicra bipotesis fucra de aquella cn que 
cl explotador designs al comandante (1179),
DRAVu NAVARRO concibe al comandante, como aque­
lla persona habilitada tecnica y legalmente para la direc­
cidn y conduccion de,uns aeronave, en nombre propio o con­
fises por un torcero, on orden al cumplimiento de fines
pdblicos y privados (1130), con lo cual se supera el ca­
racter restringido da las definiciones d,e GAY ÛE MONTELLA 
y do REGO FERNANDEZ. VIJELJI ESCALADA siguiendo en tormi- 
nos générales.el concepto de REGO FERNANDEZ contempla en 
su definicidn, la posibilidad de que el comandante sea al 
mismo tiempo el explotador (1181).
La definicidn del comandante de aeronave en el 
ambito internacional, esté todavla en una etapa merameil- 
te doctrinaria. Las normas. de OACI, ni siquierà se refie- 
ren.al " comandante de aeronave" sino al " piloto al man­
do", entendiendo por tal al piloto responsable del manejo 
y seguridad de la aeronave durante el tiempo de vuelo(l182). 
Es claro que tal concepto es valioso, porque dénota la ca­
lidad de piloto que debe revestir el jefe de la expedicion 
aérea y la responsabilidad que nace de la funcion jerér- 
quica que ostanta (1183), pero estas notas no bastan para 
configurar-por si solas un concepto acabado del papel del 
comandante.La causa de tan escasas normas internacionales, 
arranca de la lentitud con que se ha debatido el Estatuto 
Internacional del Comandante de Aeronave, especialmente 
en sus aspectos privados.Los proyectos del extinguidos Co­
mité Internacional de Técnicos y Expertes Juridicos Aéreos 
( CITERA ), que comienzan ya en 1925 y que luego pasan al 
Comité Ruridico dp OACI hacia 1947 (1184), aun no son ob­
jets do discusion, por la negative y oposicion de la Aso- 
ciacion Internacional de Transportistas Aéreos (JATA) (1185) 
El Convenio de Tolcio de 14 de septiombre de 1963, sobre 
Infracciop y ciertos otros Actos Cometidos a bordo de lap 
Aeronaves, contiene un gérmen rie estatuto del comandante,. 
aunque orientado hacia la efectividad de las infracciones, 
a la seguridad, orden y disciplina de vuelo internaciona­
les (1186).Recientemente, un grupo de trabajo creado por 
el Simposio Internacional sobre el Estatuto Nacional e In­
ternacional del comandante de Aeronave, ceelebrado en Ma­
drid en diciambre de 1970, con el patrocinio del Institu- 
to Iboroamericano de Darcciio Aeronautico y del Espacio y 
de la Asociacion Sindical Espanola do Pilotos de Lineas 
Aéroas, ha elaborado un "Anteproyecto de Estatuto Inter­
nacional del Comandante de Aeronave", 'aolicable unicamen- 
te ol sector del transporte aéreo internacional (1137).De 
acuerdo con este anteproyecto, es comandante de aeronave 
el piloto que, reunienoo las debidas condiciones técnico-
legales esta facultado para el mando de aeronaves.de trans­
porte, como encargado de la direccidn aeronautica, Jefe deg. 
la expadicion aérea y delegado de la autoridad del Estado 
(1188),Este nuGvo concepto que por cierto, esté restrip- 
gido a un sector de la aviacidn, nos sirve sin embargo, 
para ir aproximandonos a una nocidn del comandante-qüe in- 
cluya las principales funciones que le son propias.
Otro aspecto que debe quedar suficientemente cla­
ro, es que la expresidn "comandante" supone sdlo una in- 
vestidura y no una graduacidn especial, puesto que no exis­
te diploma, licencia o habilitacion de comandante de a bor­
do (1189).Tampoco es necesario, que el comandante asuma 
personalmente y en todo memento los ijiandos y demés dispo- 
sitivos de control del aparato aéreo, bastara que esté re- 
vestido de la autoridadjsuficiente para dirigir la conduc-, 
cidn del mismo y sea el responsable de la aeronave (1190), 
aparté de las domas funciones que de derecho le correspon- 
den.
En Iberoamérica, son muy escasas las.legislacio­
nes que entregan una definicion del comandante, por el 
contrario en su mayoria han optado por sehalar los debe- 
res y atribuciones de tan calificado sujeto.La ley brasi- 
lena es un tipico ejemplo de esta tendencia y solo entien­
de la figura del comandante, como.représentante del explo­
tador (1191),En el caso de Espana, si bien sa sigue sirnir 
lar criteria, se afiade que la designacion del empresario, 
tiene por objeto el ejercicio del mando en calidad.de au­
toridad y en conoicion de responsable.del aeronave, su tri­
pulacion, de los viajeros y equipajes, de la carga y del 
correo (1192).En cl Codigo Argentino se afirma igualmen- 
te, qus el comandante es designado por el explotador, del 
cual es représentante; a faite de tal desginacion, se pre­
sume que el piloto al mando es el comandante de la aero­
nave (1193).Similar prespcripcion encontramos en los tex- 
tos del Paru y del Proyecto de Codigo Latinoamericano (1194). 
Estas prcsunciones prosontan la ventaja de poder détermi­
ner en todo momento al comandante y la adecuacion de la 
legislacion nacional a la terminologie de OACI, en tanto 
SB aprujoa un estatuto internacional en esta materia.
113.-C:a RAJTl RE3 GENERALES DE LA FIGURA DEL CDMANQAMTE DE AERO- 
G'AVE,- La doctrina ha sehalado divcraos caractères que 
concurren en la fugura juridica del comandante de aero­
nave y entre loscuales cabe citar en primer término, la 
necesidad imprescimdible de que exista un comandante en 
toda aeronave (l195)La necesidad de un comandantq riga 
aun en la bipotesis de las aeronaves sin pil^oto, 
puesto que requieren de alguien que las dirija desde tie­
rra y aun en el caso de que la automatizacidn de las ae^ 
ronaves y de los demas equipos permitiese prescincid dal 
comandante respecte de sus funciones técnicas, ello no 
podria ocurrir en relacién con el,gobierno iritôrno del 
aparato, ni en cuanto a las relaciones con terceros (1196).
En Iberoamérica, las leyes aeronauticas de Argen­
tina, Brasil y Paraguay han considerado oportuno sehalar 
que toda aeronave debe tener necesariamente a bordo, per­
sona invGstida como comandante de la misma (1197), con . 
lo cual se garantira la existencia de un mando directe 
en.el aparato, con el cometido de ejecutar de modo segu­
ro, legal y eficaz la mision a realizar (I198jj; de ésta 
forma sa sigue en lineas générales el ejemplo caracteris- 
ticrj y de indiscutible tradicion, que constituye el "ca- 
pitan del buque"(1199). En suma, la presencia de un coman­
dante calificado a bordo, reviste un interés publico/ 
interés del Estado que en el prolonge su actividad y de 
los particulares, entre los cuales, el explotador es el 
primero/
La necesidad del comandante a bordo, implies 
que frente a cualosnuier impedimon to en viaje, debe ser 
sustituido por otro tripulante calificado y, a faite de 
tripulante idonoo, por otra persona que posea licencia 
o instruccion para ci comando de aeronaves, aun cuando 
no integra la tripulacion; esta necesaria sustitucion, 
no lia sido reglada cn las legislaciones iberoamericanas.
Desde el punto de vista juridico, otra nota 
particular del comandante, es la "amplitud " y"elastici- 
dad de esta figura, nue abarca numerdsisimas situaciones; 
cl comandante puodor ser, unico tripulante, pasajsro y 
pilote, puede sor j:fu de la expedicion aérea en acrona- 
ves de gran capacidad de pasajeros, mercancias y numéro-
•sa tripulacion, puode scr jefo de aeronaves publicas o, 
de Estado, o comapdar aeronaves privadas, oientificas, 
de trabajos aéreos, deportivas, ect, (1201).
También senala BRAVO NAVARRO entre las notas 
tipicas del comandante de aeronave, la "funcionalidad" 
de su desempeno, que, como ya dijimos no dériva de un 
titulo determinado, sino de la misién q funcion que asu- 
me{-1202).
Otras caracteristicas del comandante serlan: 
la "singularidad*'o caracter hibrido del poder de a bor­
do (1203), puesto que concurren a configurarlo multiples 
normas de derecho publico y privado, internacionales e 
internas; también ésta figura présenta singular "comple­
jidad" derivada de la hetsrogeneidad de las funciones, 
poderes y obligaciones que importa y que pueden ser pu­
blicas o privadas, contractuales y legales (1204),
La funcion del comandapte, es ademas, escencial- 
mente"p3r.3onal" e intransfcrible, salvo caso de impedimen­
to absolute'en circunstancias normales, no caben delega- 
ciones o subrrogacion alguna de responsabilidades; solo 
es posible la delegacion de cometidos en determinados 
niembrcs de la tri'ulacién.
Se ha indicada como otra caracter del comandan­
te, la "continuidad" en sus atribuciorres, por cuanto pue- 
de ojerccrlas, en tanto continue en el mando del aparato 
aéreo, s ’.n solucion de continuidad (1205),
114.-RE2UISITÜ3 RERuERIDOS PARA SER COMANDANTE DE AERONAVE.-
Las condiciones raquer i d a s para el desempeno del cargo 
de comandante, pueden ogruparse an torno de la documen- 
tacion necesaria y demas requisites legales.
La dôcumentacion, entre la cual puede distin- 
guirse: titulos, licencias y demas habilitacionos, fus- 
ron ya objeto de nuestro estudio (1206). Solo agregaro- 
mos que, en ol caso genérico de los pilotas (sgpuccto bé.sico 
para cl desempeno do l.i funcion de comandante), existe 
dccui.îcntus especiales, scgün cl tipo dp aeronave: de p 1 a - 
neadcr, do nlobo libre, de hclicoptcro, y otras que atten­
dee a la magnitud de la responsabilidad inhcronte al car-
go u operacidn: pilota privado, piloto comercial, pilo­
to cornercial da primera clase, piloto de transporte de 
linea aérea; a ello habria que agregar las habilitacio- 
nes para vuelos por instrumentos en aviones y helicdp­
teros (1207)
Entre los requisitos nçcesarios para.el desem- 
peho de la funcidn de comandante, se ha citpdo, las con­
diciones relatives a conocimientos tedricos, experiencia 
tecnica y aptitud psico-fisioldgica (1203), p#ro, en ver- 
dad, estos tambien son presupgestos de los documentos an­
tes indicados y , como se dijo, son,comunes a todo piloto. 
La edad minima y maxima del piloto, es igualmente una e- 
xigencia de cada.uno de los documentos aludidos. Sin em­
bargo, las leyes, como Iq espanola por ejemplo, suelen 
agregar otros requisitos, como el pleno disfrute de los 
derechos civiles(1209) y la nacionalidad del piloto. Las. 
exigencies dc nacionalidad seran analizadas mas adelante, 
en relacion con algunos aspectos laborales del personal 
aeronautico (1210),
La reglamentacién tambien exige, que el coman­
dante posea exhaustive informacion, sobre las caractcris- 
ticad de su aeronave y.do su operacign en circunstancias 
normales y anormales y, naturalmente, un conocimiento ca­
bal de la ruta que Jobs volar (esto ultimo, en el caso
de los pilotos de linsa) (1211).
Ante el derecho, el requisito mas trasccndentg 
del CO man ci an te , sera ol"cgman do 1 e g i t i m o " d e la aeronave,
0 como dice ORAl/C NAVÔRRO, la justificacion de su titulo
para condupir una aeronave determinada (1212). En avia­
cion comercial, el titulo Icgitimo prcvendra normalmente, 
de la designacion hecha por el explotador, pero, también 
de su propio caracter del tal (1213), En la aviacion sin 
fines 1 u c r a t i V a s , o sin roi.iuneracion , cl titulo légitima 
podra provenir do la condicion de propietario, usuario, 
usufructuerio o cemodatario de la aeronave y , aun de 
la niera condicion de socio, en el caso del que pilota 
un avion de su propio aeroblub,
Como puede comprobarse, existe multiples hipo-
•tesis, en que no existe una "depignacidn del explotador", 
y por ello, resultaria impropio, generalizar el requisi­
to del nombramisnto por parte del operador, en todos 
les casos,
Cuando procédé la designacion del comandante 
por el operador, debe entendérsela como una eleccion en­
tre el personal de vuelo vinculado al explotador por un 
contrato de trabajo, entre aquellas persçnas quë cumplan 
con los requisitos de idoneidad personal, exigidos en in- 
. terés publico por razones de,seguridad (1214); sobre el 
procedimiento de designacion, nos extenderemos mas ade­
lante (1215).
TITULO qUINTD. FUNCIONES DEL COMANDANTE DE AERONAVE.
115.-CLASIFICACI0NES SOBRE LAS FUNCIONES DEL COMANDANTE.- Las
funcionosd del comandante de aeronave, han sido clasifi- 
cadas por TAPIA SALINAS, GULDIMAN, REGO FERNANDEZ y VIÛE4
LA ESCALADA, en cuatro grupos: técnicas, disciplinarias, 
oficiales (con rcpresentacion del Estado) y comcrciales 
(derivadas de las relaciones entre.comandante y explota­
dor) (1215), Debe tenerse presents, que REGO FERNANDEZ 
agrega una quinta categoria de funciones: las relaciona- 
das con el dobor de salvamon to que tiene el comandante 
(1217), pero nosotros, de acuerdo con VIDELA, estimâmes 
que estas pueden ser incluidas, dentro de las funciones 
técnicas del caman dan to (1213).
URAVO ,’AVARRG h a cstudiado las funciones del 
comandante, en torno de sus relaciones con el empresario, 
corne encargado de la direccion aeronautica y , como dele- 
gado de la autoridad del Estado (1219), pero, en el pré­
sente trabajo, h c m o s preferido seguir la clasificacion 
cuatripartita tradicional, que considérâmes més acorda 
con la sistematica que requiere el tratamiento de las 
diVirsas funciones del comandante. Con todo,y tomande 
en considerocion que les funciones ccmercialcs antes in- 
□icadas, revisten caractères peculiares que no son una 
constante cn todo comandante de aeronaves, nemos prefe-. 
rido tratarlas on cl titulo siguiente, A nuestro juicio, 
no cabc dada de, que la caracterfstica mas sobrosalionte 
de l' S funciones co:i:orelaies del comandante, radica en 
ol , : I C; n d a t o 1 e g a ]. y c o r; v ; : n c i onal q ue ostenta normal m e n t o
\ GGtû personaje cn|rslacion con ei explotador y, no pare­
ce aeguro SGstener que estas caracteristicas copcurra^/^ 
en el comandante que pilota su propia aeronave, o bien, 
que operen automaticamente cuando un socio comanda una 
aeronave del aeroclub al cual pertenece; por ello, es- 
tirnamos justificado el tratamiento separado, de las an­
tes citadas funciones comerciales, cuyo origen - como 
veremos - proviene normalmente de una relacion de depen- 
dencia laboral que media entre explotador y el comandan­
te de aeronaves,
116.-FUNCIONES TECNICAS DEL COMANDANTE,- Con las precedentes 
aclaraciones metodologicas, entraremos en el estudio de 
las funciones técnicas.del comandante de aeronave, que, 
segun nuestro criterio, son aquellas que tienen caracter 
escencial en la personalidad del mismo.
Las funciones técnicas del comandante, dicen 
relacion con lo conducci on segura y eficaz de la aerona­
ve en el cumplimiento de la misidn aérea a realizar (1220), 
la cual, puede eventualmentc derivar, en una funcidn de 
büsquada y'socorro respecto de personas o aeronaves en 
peligro o accidentadas.
Pero, toi como sostiene REGO, en la conduccion 
de la aeronave, debe distinguirse la "operacidn" o mone- 
jo seguro y eficienta de la aeronave, individualmsnte 
considc.rada y, el "transito" de los aparatos, o movimien- 
tü seguro, rapide y ordenado dc las aeronaves en relacion 
con las demas y con los p□s i b1e s obstaculos; esta revis- 
ts singular importancia, puaste 'que el vuelo de las ae­
ronaves cn "areas o espacios ccntrolados" implies que el 
comandante debe - salvo exccpciones - supeditar sus ole- 
nas atribuciones a las instrucciones de los servicios 
de control del transita aéreo y, ello influye decisiva- 
mcnte en al régirnen dc responsabilidad (1221).
La doctrina esta acorde, en que las funciones 
técnicas bel comandante, no se limitan al période o"fase 
de vuelo", sino i'; u a abarcan ademas, Jas.etapas de "pré­
vu e 1 o " y "post-vuclo" y on ésta aspecto, el antcproyoc- 
tu dc"Estatuta Intern cional sobre el Demandante de Aa­
ron ave" , do recionto publicacion (1122), constituye un
^valiosisirno instrumsnto orientador para el juriste,
Tal como ocgrre en relacidn con las demas fun- 
clones del comandarite, la misidn da conduccidn segura y 
eficaz del aparato, estd influida por el atributo jerar? 
quico del comandante, que es la suprerna autoridad a hcr- 
do, en cuanto a la maniobra y dlrqccidn del aparato (1223) 
La funcidn tdcnica del çomandante, unida al estatuto je- 
rarqliico antes indicado, se traduce juridicamente, en una 
cantidad de derechosy debsres conque la ley trata de de­
limiter su misidn y responsabilidad en tales aspectos.
La doctrine ha analizado latamente, las faculta- 
des y deberes "que poses elr.cornandante de aeronave para 
el cumplimiento de sus funciones tecnicas (1224) y no es 
del caso insistir en el presents trabajo, en tales aspec­
tos, Nos limitaremos puss al estudio de la lenislacidn 
iberoarnericana sobre la materia, que dista mucho do ser 
compléta o uniforme en este aspecto,
117.-FUNCIONES DEL COMANOANTE EN'LA FA3E OE PRE-VUELO.- La pri­
mera funcidn teenies del comandante en la etapa de pro- 
vuelo, sera la prograrnacidn de toda la operacidn adrea 
que va a einprender. Este supone que el comandante debe- 
rs conocer de antemano las leyes y reglamentos de nave- 
gacidn y transito adreo vigentes en los espacios adreos 
dunde deba penetrar y asi lo disponen çategdricomrnte los 
textes aeronauticGS de Rep. Dominicans, El Salvador, Hon­
duras, Nicaragua y Peru (1225), Tambidn debera conocer el 
comandante, las zonas restringidas o prohibidas al vuelo 
y las damas caracteristicas de la ruta, para lo cual dis­
pone de los A.I.P. (puulicaciones de informacidn aeronau­
tics que emanan de las autoridades compétentes). Este ul­
timo deber aparece ccnsagrado en las leyas de El Salva­
dor, Nicaragua y Portugal (1225).
La prograrnacidn del vuelo supone la elaboracidn 
de un documente reconocido intcrnacionalmente y que se 
danomina “plan de vùalo** y cuya preparacidn se exige pre- 
ceptivamente en las leyos acronautica-s de ff.exico y Panama 
(1227). El comandante puede delegar la labor do préparer 
01 plan de vuelo,porc, dubera haccrlo suyo y acoptarlo 
msdiante su firme, porque no puede pretender luogo, ampa-
,tarse en errores de prograrnacidn ajena. Para la adecua- 
da prograrnacidn del vuelo, ol comandante debs aaesorar- 
se con los encargados de sumimistrarle toda la infor- 
rnacidn, meteoroldgica, de cartas aeronauticas, çie itihe- 
rarios, de infraestructura y de comunicaciones, siendo 
responsable de la utilizacidn de taies datos (1228),
Las leyes de Argentina, El Salvador, Honduras, Nicaragua, 
Paraguay y el Proyecto de Cddigo Latinaomericano, dispo­
nen que es obligacidn del comandante (antes de partir), 
asegurarse de las condiciones de vuelo de la ruta (1229).
De acuerdo con la ruta a seguir y las condicio- 
nesd de la-misma, el comandante debe optar por sujetarse 
a las condiciûnes de vuelo visual (VFR) o a las condicio­
nes de vuelo por instrumentes (IFR), tal como dispone la 
lay panamena -|1230) y de ello debera quedar constancia 
en el plan de vuelo respectivo, También el comandante 
debe optar entre el vuelo en espacio aereo controlado 
o fuera del mismo, segun lo cual, el vuelo quoda someti- 
do a reglas diversas.
Preparado el plan de vuelo, debe sar sometido 
a la aprobacidn de la autoridad aeronautica compétente 
antes de emprender el vuelo (1231),
Taînpoco puede el comandante iniciar la opera- 
cipn de la aeronave, sin haberse asegurado personalmen- 
te, sobre la eficiencia del aparato, tal como disponen 
las leyes de Argentina, El Salvador, Honduras, Nicaragua, 
Paraguay y también el Proyecto Latinoarnaricano ( 1 232), Sin 
embargo, en atencion a la division de funciones, parece 
juste aceptar que corresponde a un oficial licenciado de 
mantenimiento otorgar el visto bueno sobre el estado d e , 
la aeronave (1233) y, en consecuencia recibida tal auto- 
rizacion el comandante solo debe hacer las comprobacio- 
nes que sean preceptivas para el pilote segün les normas 
de operacion de cada tipo de aeronave.
En conocimiento de las condiciones de la ruta,
entre las cuales adquicren cran importancia las de ordeg
metreologico y del estado de funcionamiento del aparato,
el comandante debe decidir si emprcnde el vuelo; en caso 
contrario lo ratrasara, suspenderd o cancelara definiti-
vamente.Las leyeç da Argentina, Qrasil, El Salvador, Hon? 
duras, Nicaragua, Paraguay y el Proyacto LatinoamericaOo, 
establecen que en caso de fallas en la seguridad de la ae­
ronave o en las condiciones de vuelo, el comandante no de­
be emprender este dltimo (1234).
Antes de partir, el comandante ha de supervisor 
la adecuada distribucidn, peso y documentacidn de las mer- 
caderias cargadas, para lo cual puede asesorarss con un 
oficial titulado de operaciones de tierra que deberd dar 
un viato bueno (1235).En las leyes de El Salvador, Hon­
duras, Nicaragua y Eanamd y en el Proyecto Latinoamerica- 
no, tambien se impone el deber de supervigilar la estiba 
al comandante /1236).
Si la aeronave transporta pasajeros, el coman­
dante debera hacer cornprobar que estes vayan debidamente 
asegurados por dispositivos ad-hoc (ejemplo, cinturones 
de seguridad) y que no excedan en numéro, de los autori- 
zados segun-el certificado de aeronavegabilidad respec­
tive (1237).
Es tambien misidn del comandante antes del des- 
psguG, cornprobar segun los dates que le sumninistre el 
personal de cabina y los manifiestos de la carga, que el 
peso total de la aeronave, no excedo del peso maximo al 
despegue, segun el certificado de aeronavegabilidad.
Ademas, el comandante debera çomprobar que la 
tripulacidn reuna el numéro, idoneidad, decoro y condi­
ciones de salud suficientes, segun exija la expedicion 
correspondiente (1238).
Por ultimo,,debera asegurarse de que la aero­
nave y ou tripulacidn, tienen la documentacidn que corres­
ponde segun las normas vinentçs y asi lo disponen las 
leyes aeronauticas del Brasil, E% Salvador, Honduras, Me­
xico, Nicaragua, Panama y tambidn ol Proyecto Latinoaine- 
riaano (1239).
118.-FUNCI0NE3 DEL CCEANDAHTE EH LA EASE ÜE VUELO.-En la faso 
de vuelo, la primera misidn del comandante sera cumplir 
on tüdü rnornento, toda la reglamcntpcidn do transita adreo 
y dei.ids normas de policia dol aire, bal como disponen las
Icycs do ürcGil, Lhiio y Panama ^i24U;<
Como dobcr esoncial de esta etapa, el coman­
dante debars poner todos sus esfuerzos y atencion en la 
direccion de la conduccidn do la aeronave, disponiendo 
para ello do toçios los arbitrios logitimos para hacerla 
segura.y eficaz, en forma de lleyar a feliz t ’ermine la 
misidn? sin sacrificios de vidas, de bisnes g de su ae-, 
rongve.Las leyes do Argentina,- Brasil, Chile, El Salva^ 
dor, Honduras, Mexico, Nicaragua, Uruguay y el Proyecto 
Latinoamgricano, facultan al comandante de,la aeronave 
en vuelo, para adopter oualesquiera medida, para dar se­
guridad al vuelo (1241).
, El comandante habra de cumplir susjfunciones 
tecnicas, de acuerdo con los procedimientos de seguridad 
internacionales (1242) y acatando las instrucciones de 
losservicios,de transito aéreo.Esto Ultimo lo disponen 
expresamente, los textos de Brasil y PanarpU (1243).Solo 
es permitido vulnorar taies instrucciones, en caso de 
que cop ellas se ponga en peligro la seguridad de la ae­
ronave, como la senala la ley panamena (1244).
El comandante debera observer ficlmento el plan 
de vuelo aprobado por la dependencia compétente y asi Ig 
senalan las leyes brasilena y mexicana (1245); con todo, 
es posible alterar o cambiar el plan de vuelo, previa no 
tificacidn y aceptacidn del drgano de transito aereo que 
corresponde, para ello el comandante tisna derecho a in­
formacidn permanente de taies servicios.
El comandante puede utilizar cuantas ayudas a 
la navcgacidn en servicio solicite o existan en ruta y 
la asistencia en aeropuertos, que sea necesaria (1246). 
Esté facultado para alterar o modificar la ruta en caso 
de exigirlo la seguridad del aeronave, para ello puode 
utilizar el aeropuerto prcvisto en el plan de vuelo( de 
alternative) o cualosquiera otro en caso de nccesidad(1247) 
Las leyes de El Salvador, Honduras, Nicaragua y Panama, 
han facultado al comandante, para variar la ruta por cs- 
30 fortuite 0 fuerza mayor (1248).
Finalmente, numarosas Isgislaciones, lu otorgan
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dories y oquipaje, en caso de neceçidad; entre egtas le^ 
yes podemos citar las de Argentina, Brasil Chile, El Sal- 
daor, Honduras, Nicaragua, Panama, Paraguay y Portugal 
(1249); la racion citada ley paraguaya, ha dispucsto de 
quo on caso de ochazgn debera comenzarse arrojando las 
cosas de menor valor, siempre que la eleccidn sea posi­
ble.
Eventualmente y ante el requerimlentd de lass 
autoridades o de la propia aeronave accidentada o en pe­
ligro, el comandante de aeronave tiene el deber de pres­
tar colnboraoidn en la busqueda y socorro de aeronaves 
siniostrades,El Codigo do Ar del Brasil gxtiende este dg- 
ber, respecte de toda persona en peligro, sea en tierra, 
en el mar o en el aire, siempre que se lo pueda prestar, 
sin peligro para la seguridad de la prgpia expedicion 
adrea (1250).En las leyes dg Argentina, Brasil,.Colom­
bia, Rep. Dominicans, Chile, Paraguay y Uruguay, el co­
mandante tiene obligacidn de colaborar en la busqueda de 
aeronaves presuntamente accidentadas;/ademas se le impor 
no deber de socorro en las leyes de Argentina, Colombia, 
Chile, Rep. -Dominicana y Ecuador (1252),
119.-FUNCIONES DEL COHAiNDANTE EN LA EASE OE POST-VUELO. - En
el periodo posterior al vuelo, el comandante habra de 
tomar las medidas nocesarias para estacionar su aerona­
ve en lugar seguro, solicitando los servicios de aeropuer­
to que sean necesarios.
En caso de existir peligro luogo de un aterri- 
zaje, el comandante esta obligado a permanecer en su pues- 
to, hasta despues de hacer tornado las medidas ptiles pa­
ra poner a salvo los pasajeros, tripulacidn y los bienes 
que se encuentran a bordo y para evitar dahos en la su­
perficie, Este deber rige tambien en la etapa de vuelo, 
si la situacion peligrosa se hubiere producido en ese 
memento. Asi lo entiende las leyes argentina y paragua­
ya y el Proyecto do Codigo Latinoamericano (12531,
El comandante deberd desembarcar cl pasaje,en 
en lugar iddneo al término del viaje y entregar, la aero­
nave, equipaje, carga y correo a la persona designada por 
el Gxplotador y, en subsidio, a la autoridad compétente 
del aeropuerto, Igualmente deberd informer a las autori­
dades y explotador, de las incidencias del vuelo y de las 
situaciones meteoroldgicas que sean de intards para la 
aeronavegacidn, a la oficina respective. Deberd facili- 
tar la inspeccidn o la investigacidn que las autoridades 
deseen hacer a bordo de la aeronave y debe responder a 
los interrogatorios a que sea sometido, en averiguacidn 
de hechos relacionados con la aeronave y la operacidn ae 
la misma (1254). En todo caso tendrd derecho a las garan­
ties individuates y de procedirniento que le acuerden las 
leyes locales y a comunicarse con la autoridad consular 
que corresponds (1255),
120.-FUNCIONES DI3CIPLINARIAS DEL COMANDANTE.- Las funciones     ^  —
disciplinarias del comandante, derivan de la autoridad de 
quâ estd revestido por- la^/ ley, y las ejerce directamen- 
te respecto de los tripulàntes, sobre los cuales ejsrce 
poder jerdrquico y también sobre los pasajeros que, por 
expresa disposicidn de la ley, le deben acatamiento y 
respeto en su calidad de jefe de la expedicion aeronau­
tica (1256),
La existencia de una verdadera comunidad duran­
te el vuelo, ha exigido crear una autoridad a bordo, en- 
car g a d a de velar por el orden y la disciplina de sus in­
tégrantes, como requisito fundamental de la seguridad en 
la operacién aérea (1257).
El comandante impone directamente la discipli­
na sobre la tripulacidn, tal como expresan los textos de 
Argentina, Brasil, Colombia, Cuba, Chile, El Salvador, 
Espana, Honduras, Mexico, Nicaragua, Panamé, Paraguay, 
Portugal y el Proyecto de Cédigo Latinoamericano (1258); 
en virtud de la relacién de subordinacion, puede impar­
tir ordenes a los miembros de la tripulacidn, cuyo cum­
plimiento es preceptive, Segun la ley paraguaya y el 
Proyecto Latinoamericano, el comandante puede encornent 
dar transi torlamente a un tripulànte, servicios distin-
ttos de aquellüs que integran los deberes normales de 
su empleo (1259). Siempre en relacidn con la tripulacidn, 
el comandante esta facultado para suspender de funciones 
a cualquiera de sus miembros por causa grave y asi lo se­
nalan las leyes de El Salvador, Honduras, Nicaragua y Pa- 
namd (1260),
La autoridad del comandante respecto de los 
pasajeros, no se impone en raidn de la dependencia, puea- 
to que dstüs se encuentran ligados al explotador, por un 
contrato de transporte que no genera tal dependencia (1261), 
sino, que dériva del poder que la ley le asigna, no tan- 
to en caracter de delegado del poder pUblico, sino més 
bien como una facultad inherente al cargo que ocupa, Por 
lo tanto, los psajeros tienen el deber de cumplir las ins­
trucciones que el coamndante les transmita por sus subor- 
dinados, con el objeto cje^^^var adelante la operacidn 
aérea (1262), En Iberoaméricâ, los texos argentina, bra- 
sileno, colombiano, cuba'no, cihileno, salvadoreno, espanol, 
hondurano, mexicano, nicaragUance, panameno, paraguayo 
y portugués y el Proyecto .Làtri'naomericano, reconcocen al 
comandante autoridad sobre los psajeros en el transcurso 
del via je (1263). ;
En uso de sus atribuciones disciplinarias, el 
comandante puede desembarcar a cualesquiera persona o 
cosa, que atente en contra de la disciplina o la seguri­
dad de vuelo y , asi lo confirman, las leyes de Brasil, 
Paraguay y el Proyecto Latinaomericano (1264).
En el ejercicio de su poder disciplinario, el 
comandante' esta obligado a cumplir y a hacer cumplir las 
leyes, reglamente y demas ordenes oficiales y la ley co- 
lombiana asi lo dispone (1265).
El poder disciplinario del comandante comienza 
con el embarque de los pasajeros y, terminera sélo en el 
momento dsl desembqrque, en el punto donde finalize el 
viaje, tal como lo indice el Proyecto Latinoamericano 
(1266), En atencién a ello, el comandante, puede oponer- 
se al embarque de personas y aun de carga, que pongan 
en peligro la seguridado la higiene a bordo. Asi lo es-
^tablecan las leyes aeronauticas de El Salvador, Honduras, 
Nicaragua, Panamë, Paraguay y el Proyecto Latinaarnerica- 
no (1267).
El Cddigo do Ar del Brasil, ha extendido las 
facultades de disciplina del comandante en caso de ate- 
rrizaje forzoso, hasta la llegada de las autoridades com­
pétentes ( 1268) , lo cual parece muy conveniente para eui- 
tar la indisciplina en el tiempo intermedio.
Las facultades disciplinarias del comandante 
se amplian, en caso de cometerse delitos a bordo y , en 
atencion al peligro que ello puede representar para la 
seguridad de la aeronave, las leyes de El Salvador, Hon­
duras, Nicaragua, Panama y el Proyecto Latinoamericano, 
le facultan para procéder al arresto de los presuntos de- 
lincuentes, con el objei^—-d^ que los ponga a disposicidn 
de las autoridades compétentes, en el sitio del proximo 
aterrizaje (1289). Para'hacer) aun mds eficaz la colabora-
\  i
cion con la justicia, el Proyecto Latinoamericano, asig­
na al comandante, el d e b e r r e u n i r  los efectos y demés 
pruebas del'delito, para,entregarlos a las autoridades 
correspondientes (1270).j
/
F i n a l m e n t e t a l  como sehala el anteproyecto 
de Estatuto Internacional del Comandante de Aeronave, es 
convenience, que en el caso de haberse producido sedicidn 
a bordo, o apoderamiento ilicito de la aeronave, el co­
mandante sea repuesto en sus funciones y podares, por la 
autoridad püblica compétente, tomando en cuenta la opi­
nion de aquel, con el objeto de evitar males mayores a 
todos los interesados en la operacidn adrea (1271).
121.-FUNCIONES DEL COMANDANTE COfiiO OFICIAL PUBLICO.- La doc­
trine tambien asigna al comandante de aeronave, ciortas 
funciones complementarias, que son el producto de una 
delegacidn de la autoridad del Estado. En tal caracter, 
el comandante actua como un verdadero agente publico, co­
mo drgano del Estado (1272), aunqua no llega a revestir 
propiamente, el caractor de funcionario publico, dado que 
no SB encuentra incorporado en la Administracidn•
Sc trata de funciones complementarias y even-
tuales, que el comandante debe desempener a falta de o- 
tra autoridad a bordo y, que tal como senala SAMPAIO D£ 
LACLRjA, cobran cada vez mas importacia, por los progre- 
80S de la aviacidnque hoy efectua muy largos vuelos, por 
lugares desiertos, deshabitados, helados, act (1273).
Se han senalado como funciones publicas del 
comandante, las de migracidn, sanidad y aduana, con lo 
cual cumpliria misiones derivadas del poder da policia 
del Estado (1274), Sin embargo y a nuestro juicio, el 
comandante sdlo debe colaborar con las autoridades per­
tinentes en las rnaterias aludidas y para ello no esa in- 
vestido de poderes espccialès, aparté de tener el deber 
de denunciar posibles infracciones de migracidn, sanita- 
rias 0 aduaneras.
Las mas tipicas funciones pUblicas qua cumple
el comandante de aeronave, s^ on las de sustituto del “ofi' 
cial civil" o de "estado c^vil", en relacidn con los na- 
cimientos, y defunciones y èün loS matrimonios y testa- 
mentos que se producen a bordo.
Los nocimientos y defunciones, son hechos ju- 
ridicos de gran trascendencia y parece importante que se 
confie al comandante, la atribucidn de proporcionar al- 
guna constancia, que acredite el hecho ocurrido y sirva 
de orientacidn en la inscripcidn definitiva que ha de 
practicarso en los registros pertinentes, UIDELA afirma, 
que en esta materia, corresponden al comandante dos debe­
res fundamentaies : la "anotacidn" del nacimiento, defun- 
cidn o desaparicidn de una persona y , la "comunicacicn" 
oficial del hecho a la autoridad de tierra compétente, 
con el objeto de que se preactiquen los asientos respec- 
tivos en los registros corraspondientes (1275). En Ibe- 
roamérica, sdlo las leyes de Argentina, Brasil, El Sal­
vador, Espana, Honduras, Mexico, Nicaragua, Paraguay y 
Venezuela y el Proyecto Latinoamericano, mencionan expre­
samente ol debar que tiene el comandante, en el sentido 
de registrar en los libres de a borde, los nacimientos y 
defunciones ocurridos, remitiendo copia de las anotacio- 
nes a la autoridad cempotenta (1276). La ley argentina y 
el Proyecto Latinoamericano agregan, que en caso de muer-
’‘te de tripulantes o pasajeros, el comandante tiene el 
deber de custodia e inventario, respecto de los bienes 
del fallecido, que deberan ser entregados a la autori­
dad compétente, en la primera escala (1277); el codigo 
brasileno contiens una norme similar, aunque esta ulti­
ma omite el deber de custodia respecto de los bienes del 
difunto (1278).
Las anotaciones de nacimiento y defuncidn, tie­
nen valor probatorio, pero segUn BEAUBOIS y l/IDELA ESCA­
LADA, no llegan a constituer las actas registrales de es­
tado civil (1279), puesto que de todos modos habra. que 
practicar, las anotaciones respectivas en tierra.
En relacion con los matrimonio y testamentos, 
que por cierto revisten el caracter de actes juridicos 
voluntaries, la doctrina d;lsl>(jte acerca de si pueden 
o no ser autorizados por el^comandante, que actua como 
sustituto del oficial de estado civil (1280); entre no- 
sotros, VIDEL A  ESCALADA se prbnuncia por un criterio in­
termedio, segun el cual, solo se aceptaria ol otorgamien- 
to o celebracion de testamentos o matrimonio "in extre­
mis " , con 1g cual se atiene a la intension que guia al 
codificador argentino (1281).
Las leyes de Argentina, El Salvador, Honduras, 
Mexico, Nicaragua, Venezuela y el Proyecto de Codigo La­
tinoamericano, han facultado al comandante para interve­
nir en el otorgarniente de matrimonies y testamentos, im- 
poniéndüle el deber de remitir copia de las constancias de 
los libres de a bordo a la autoridad compétente (1282).
Finalmente, las leyes de Espana y Paraguay, si 
bien mencionan la hipotesis del matrimonio, han omitido 
el caso de los testamentos y, por ello, debe entenderse, 
que segun taies leyes, no es atribucidn del comandante 
el autorizarlos(1283). Esta omisidn, puede deberse a la 
mayor dificultad que reviste el otorgamiento de testa­
mentos a bordo de una aeronave; parece évidente, que el 
legislador debe establecer aJgunas formalidades eopecial- 
mente adecuadas al singular vehfculo donde se vd a tes- 
tar, ya que de lo contrario, la norme sdlo podria produ- 
cir testamentos inutiles,por vicies de forma.
s
' TITULO SEXTO. RELACIONES ENTRE COMANDANTE Y EXPLOTADOR.
122.-GENERALIDAOES.- En todos aqullos casos en que la perso­
na del comandante no se confonde con la del explotador 
de aeronaves (situacidn normal en el caso del comandan­
te de aeronaves de transporte), surge un cdnrulo de re- 
laciones juridicas, que han dado origan a una euarta 
categorfa de funciones del comandante, que la doctrina 
agrupa bajo el nombre de "funciones comerciales** o de 
"representacidn del explotador u operador" (1284).
Es évidente que el vinculo inicial entre explo­
tador y comandante, surge como afirma BRAVO NAVARRO, de 
un vinculo contractual "sui generis", como es el contra­
to de trabajo, del cual derivan los normales efectos de 
dependencia y subordinacidn del comandante respecto del
explotador, el deber de pi^^ot^ccidn économico-social que
\ \
debe este a aquêl y la indiq/idualizacidn de las partes 
(1285), 'j----
/  '
Sin embargo, éstp contrato de trabajo no sirve
/
por si sdlo para précisai el verdadero alcance de los 
vinculos juridicos que gnen a las partes. Les deberes 
y obligaciones tecnicas, disciplinarias y de oficial 
publico, antes analidadas, se encuentran reguladas por 
la ley y el contrato laboral, no puede alterarlas ni mo- 
dificarlas en manera alouna, porque son de orden publi­
co. Un explotador que se amparase en su condicidn jerar- 
quica respecto del comandante, no podria por ejemplo, 
obliger a este ultimo, a la ejecusidn de un vuelo, en 
contravencidn a los reglamentos de circulacion aerea 
o de las instrucciones de los servicios de transita aé­
rée.
Como puede verse, el vinculo que une al comandan­
te con el explotador, es una figura cornpleja, dotada de 
una fisonornia propia, por los aspectos publicos y priva- 
dos que se acumulan en su contenido (1286) y que le dife- 
rencian del estatuto del resto de la tripulacidn, que nor- 
malmente se encuentra sometida a un estatuto privado (1237),
Ademas de cuanto se ha expresado, debe tenorsé 
en cuenta, que normalmente no bastard el mero contrato 
laboral, para precisar en el caso del comandante, el 
verdadero contenido de sus facultades como dependiente 
del explotador. En efecto, el contrato no induira de 
suyo, el deber de comandar aeronaves, sino, exclusivamen- 
te la obligacidn de pilotarlas, El comando de la aerona? 
VG os el resultado de una designacion, que genérica o es- 
pecificamente hace el explotador para cumplir determina- 
das operaciones adreas que el décida, dentro del ambito 
del respectivo contrato.
Contrato y designacion o nombramiento, justi- 
fican basicamente, la introduccion del comandante dentro 
del marco legal que régula el conjunto de derechos y de­
beres que le son propios. De esta suerte, un pilote con-
tratado y luego designado pprei el comando en determinada
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mision aérea, solo esta investido en aquella mision y no 
en otra, . de los poderes y fàhculjbadcis inherentes al co­
mandante de aeronave; si un pilote asumiera el comando 
de un aparato del explotador, sin haber sido designado 
para ello, no se encuentra investido de las facultades 
propias del comandante de aeronave y, peer aun, incurri- 
ria en ilieito penal, conforme al articule 60 de la lay 
Penal y Procesal de la Mavegacidn Aérea en Espana, En 
las leyes de Argentina, El Salvador, Espana, Honduras, 
Mexico, Nicaragua, Panaina, Parâ^vay y Venezuela, aparece 
de manifiesto, la necesidad de que el comandante sea de­
signado, investido o nombrado por el explotador (1288).
123.-LA REPRESEHTACIGN LEGAL.Y CONVENCIONAL DEL EXPLOTADOR.- 
Aparté de las funciones tecnicas, disciplinarias y de o- 
ficial publico, antes estudiadas, el comandante previa- 
mente designado, reviste atribuciones de représentante 
del explotador, para ejecutar ciertos y determinados ac­
tes juridicos en virtud de normas légales o, eventualmen­
te , en atencion a un mandato convencional que, otorgado 
por el expJ.otador y aceptado por el comandante, extiende 
las facultades inherentes al cargo.
No puede verse representacidn legal o convencio­
nal del explotador, en los "hechos" ejecutados por el co- 
manoante, en ol ejercicio de sus funciones tecnicas; de 
éstos iiGoiios es responsable el explotador, en virtud de
dulpa "ineligenda " o "in uigilando" o, como dice BRAVO 
NAVARRO, en atencion al principio "ejus commoda, eius in­
commoda" (1289); porque el explotador, como beneficiado 
con las actuaciones positivas del comandante, debe concu- 
rrir a indemnizar los dahos y perjuicio causados por el 
desempeho negativo de su dependiente.
Tal como adelantamos recien, el comandante in- 
viste por disposicidn de la ley, una representacidn.legal 
del explotador, en virtud de la cual puede efectuar deter­
minados actos juridicos sin consultarle y , obligdndole an­
te terceros, El explotador, que es libre al contratar y al 
designar el comandante, es legal y forzosamente represen- 
tado por este, en ciertos casos. Es esta una representacidn 
legal, necesaria, forzosa e inderogable por clausula con­
tractual (1290),
La aludida rapreseÇcidn, es legal, porque exis- 
te en virtud de ley y aun en el'-.s_ilencio del contrato labo­
ral o de otras convenciones ne.tte las partes; es necesa­
ria porque dériva do la imposibilidad material en que se 
encuentra el explotador para contratar en su propio bene- 
ficioen todas la étapes que pueden comprends todas las sx- 
pediciones aereas que de él dependen. La representacidn re- 
ferida es ademas forzosa e inderogable, porque el comandan­
te esta investido de ella, aun contra la voluntad del ex­
plotador y a peser de una clasula convencional en contra­
rio.
El caracter de représentante legal del 
explotador, es aceptado por la gran mayoria de les auto- 
res, como DANTE , ÜOMINEOO y CHAVEAU (1291) y entre no- 
sotros, por GAY DE MONTELLA y por VIÛELA ESCALADA (1292).
Con todo, la extension de tal representacidn 
legal, no es de gran amplitud y, en términos générales 
se reduce a la celebracion de los actos y contratos que 
sea necesarios para llevar a feliz termine la misidn aé­
rea encomendada, pero, sdlo rige en ausencia del explo­
tador o de représentantes do este, especialrncnte- facul- 
tados para célébras dichos actes y contratos.
Puede apreciarse que, la representacidn legal 
que inviste el comandante, es eficaz en prop^cidn in­
versa a la presencia real o juridica del explotador en 
un sitio determinadü.La ausencia del explotador o la exis­
tencia de un simple agente para la venta de pasajes, ha­
ce plenamente eficaz la representacidn legal indicada*
En virtud de la representacidn legal, el explo­
tador quedara obligado, desde el momento en que el coman­
dante de aeronave pacte o contrats en su calidad de tal, 
puesto que no actda como apoderado, sino en atencion al 
cargo que ostenta(1293)•A taies efectos, parece convenien­
te que el nombramiento investidura del comandante figure 
en la documentacidn de a bordo, tal como dispone la ley 
argentina (1294).
En Iberoamerica, solo la ley uruguaya ha deli- 
mitado con exactitud la amplitud de los poderes légales 
del comandante, al expresar que ^us facultades puede ejer-
\  ' x /
cerlas en aquellos lugares, donde no se encuentre un a- 
gente permanente o un représentante comaroial del explo­
tador (1295), /
En cuanto a la "intensidad" de la representa­
cidn legal, debernos mencionar ante todo el texte de Pe­
rd, que intentando solucionar cualesquiera dificultad 
derivada de la ausencia del explotador, llega a dispo- 
ner que, la empresa delegara en el comandante (genérica- 
inente) sus atribuciones y rcsponsabilidades (1296),Esta 
norf.na puede ser objetada por incomplete y causante de 
confusionos, porque de una parte parece excesivo que la 
empresa délégué toda suerte de atribuciones en el coman­
dante y de otra, parece impropio, hablar de delegacidn 
de responsabilidades que solo pueden graviter sobre el 
explotador.En cambio, los textos de Argentina, Brasil, 
Paraguay, Uruguay y el Proyecto Latinoamericano, facul­
tan al comandante para hacer las compras y demas gastos 
que sean necesarios para la prosecusidn del viaje(l297) 
y las leyes argentines, paraguaya y el mencionado Pro­
yecto, recalcan que en taies facultades se comprenden 
las compras y gastos hechos en salvaguardia de pasaje­
ros, cquipajes, oquipos, mereaderlas y correo(129S),Por 
su parte, la leÿ uruguaya y el Proyecto de Cddigo Lati-
npamericano, agregan que la representacidn legal abarca 
igualmente, losgastos de reparacidnes de la aeronave, 
indispensables para continuer viaje (1299)#
En las leyes paraguaya y uruguaya, se faculta 
legalmente al comandante para tomar dinero en prdstamo 
para contratar reparaciones, para continuar viàjè y pa­
ra seguridad de pasajeros y mercancias (1300), en tanto 
el cddigo brasileno, le autoriza para recabar dinero pa­
ra las comparas que sean menester para la continuacidn 
del viaje (1301).
Por otra. parte, si el comandante puede desem­
barcar a cualquier tripulante que ponga en peligro Iq 
seguridad de la aeronave, tambien debe estar facultado 
para contratar a lo menos transitoriamente a los réem­
ployantes hasta el termine del viaje, obligando igual­
mente al explotador (1302) abi lo reconoce el Proyec­
to de cddigo Latinoamericano (1303. ).viy
Cierto sector de la.doctrina entre el cual 
puede citarse a GAY JE MONTELLA y SAMPAIG, han sosteni- 
do, que el comandante estaria ademas investido do una 
representacidn procesal de origen legal (1304), tal co­
mo ocurre en el cddigo brasileno, que le faculta para 
user los rnedios procesales que requiera para la garan- 
tia de susjactos y derechos y de los interases del pro- 
pietario 0 explotador de la aeronave (1305); pero nosO- 
tros, siguiendo a l/IDELA, estimamos inconvénients que 
el comandante pueda actuar en juicio en nombre del ex­
plotador (l30u), presenter y aceptar demandas, transi- 
gir, etc, porque su misidn central es el comando de la 
aeronave y debe respetarsele su vocacidn eminentemente 
tecnica,
Para completer las facultades del comandante, 
nada irnpide que el explotador pueda otorgarle un man­
dato adicional, un propio y verdadero mandato (1307), 
civil 0 rnercantil, quo se pcrfcccionara por la acep­
tacidn del comandante; esta posibilidad estd contempla- 
da en la ley uruguaya y tambien en el cddigo argentino, 
cuyo texto exige, quo tales poderesjadicionales figuren 
en la documentacidn a bordo de la aeronave (1308).
Finalmente, algunas leyes consideran oportuno, 
aclarar las funciones del comandante, en relacidn con 
la carga transportada; a tal efecto los autores franco- 
ces atribuyen al comandante la calidad de consignatâ-- 
rio de la carga, que derivaria de las viejas normas na­
vales (1309), segun las cuales el capitan del buque pa- 
seaba su embarcacidn comerciando por los mares.Segdn 
VIDELA, sdlo cabe llamar consignatario o depositario de 
la carga, al comandante que es a la vez el explotador 
de la aeronave y sdlo en esta ultima calidad (1310).En 
Iberoamerica, los textos del Brasil y el Uruguay.han 
considerado al comandante solo un depositario de la co-- 
rresponJenciay equipaje (1311).Con todo, parece oportu­
no senalar, que el comandante en tanto dependiente del 
explotador, es responsable de la custodia de la carga 
hasta su entrega al représentante del explotador y en 
su defecto a las autoridqdes; este se ve confirmado en 
el Proyecto Latinoamericano,/segdn el cual, el poder 
del comandante sobre la câr^a,^ subsiste durante el tiem­
po en que se encuentra bajo su custodia (1312).El Cé­
digo ha declarado, que el comandante de aeronave es res­
ponsable de la conduccidn y seguridad de los valores, 
mercaderias, equipajes y sacas postales, de conformidad 
con la ley y reglamentos oficiales en vigor y las ins­
trucciones del propietario o explotador(1313); de acuer­
do con ello, puede considerarsele custodio de las espe- 
cies transportadas,
TITULO 5LPT1 MO. PG
1 24,-GENE,.:ALIJsDES,-Ha sido dRAUü NAVARRO, quien ha estudia- 
do sistematicamente entre nosotros,el regimen de respon­
sabilidad del comandante de aeronaves (1314).Sin embar­
go debernos tener présenté, que en esta materia el desa- 
rrollo de los estudios doctrinarios, no guarda relacidn 
con el tratamiento que los textos legislatives han da­
do al tema.En Iberoamerica puede apreciarse que, si bien 
los textos légales han procurado detallar los derechos y 
deberes del comandante, en materia de responsabilidad 
guardan silsncio en su mayorra y es muy sugestivo, que 
el cddigo argentine asi 1o haga.El cddigo brasileno 
sdlo alude a las rcsponsabilidades del comandante, en
jcelacion a la conduccidn tdcnica de la aeronave(l315). 7
Un ultimo grupo de leyes adopta un criterio segdn el 
cual, el comandante es responsable total de la direccidrt 
aeronautica, de la tripulacidn, pasajeros, carga y corres- 
pondencia, desde que se haga cargo de la aeronave para 
comenzar el vuelo y , hasta que entrega aeronave, pasa­
jeros, carga y correo a quien corresponda; entre estas 
leyes puede citarse las de ; El Salvador, Espaha, Hora- 
duras, Mdxico, Nicaragua, Panamd, Perd, Uruguay y  Ve­
nezuela (1316), que guardan notable semejanza en el 
fondo.Esta dltima tendencia del legislador, ha sido ob­
jeto de criticas por parts de la doctrina espanola, 
puesto que lo absoluto de la redaccidn, no précisa exac- 
tamente el alcance de la responsabilidad del comandan­
te en las diferentes circunstandas que pueden presen- 
tarse (1317).Oe acuerdo con lo expuesto hasta aqui, 
puede afirinarse que los t^axtos iberoamericanos no han 
dado un tratamiento complète ni exhaustive al problems 
de las responsabilidades dei'-,^omandante de aeronave, Una 
causa de esta omisidn de les legisladores crcemos encon- 
trarla, en la tendencia do los convenios internacionales 
y de los teXtos internos, a sustituir la responsabili­
dad del comandante por la responsabilidad del explota­
dor aeronautico, en tal forma, que la responsabilidad 
de aquel résultaria ser ordinariamente la excepcidn a 
las reglas générales, segun veremos a continuacidn.
125.-RESPONSABILIPAPES EN QUE PUEDE INCURRIR EL COMANDANTE 
_DE^  _ A E HO f bg^ VE_^ - U n primer aspecto de interds, es el rela- 
cionado con la responsabilidad criminal del comandante 
y que naturalmente se vincula en forma directa con la 
conducta dolosa o culpable tifî)ificada por la ley,Sien- 
do la responsabilidad penal, esencialmente personal, 
el ccmandante que en elejercicio de su cargo incurre 
en una figura tipica, sea esta constitutive de delito 
comun G de un delito especificamente aeronautico (dolo- 
so o culposo), debera responder criminalmente, confor­
me a las normas pénales générales y especiales(1318), 
cuyo estudio no nos hemos propuesto en esta tesis.
Aparté de la responsabilidad criminal, el 
comandante puede incurrir en responsabilidad ante la 
autoridad administrative, por actuaciones antireglamen-
tarias o ilegales, que no aicanzân-a constituer delitos 
dolosos 0 Gulposos, pero que pueden ser reprimidos en 
via administratiVa por drgano pdblico competenteiCuando 
la normatividad vigente exige cierta conducta al coman­
dante, sea en relacidn con las réglas de circulacion aé­
rea o con otras disposiciones de rdgimen policial, a- 
duanero, sanitario, etc, dquel no podrd vulnerarlas sin 
dar origen a las sanciones previstas, que pueden ser 
establecidas especificamente, o bien quedar entregadas 
al prudente arbitrio de la autoridad*De esta forma, el 
comandante podria incurrir en multas aplicadas en via 
administrative o tambien en amonèstaciones o suspensidn 
0 cancelacidn de sus licencias y demas documentacidn que 
le habilita para el desempeno de su cometido.Esta res­
ponsabilidad que BRAVO denomina "gubernativa" (1319) y 
que nosotros preferimos denominar "ante la adrainistra- 
cidn", es también enteramento personal.
En materia de responsabilidad civil, el pro- 
blema résulta mucho mas complejo, porque, tal como se­
nala BRAVO NAVARRO, los textos internacionales y nacio-
nales, han sido extremadamente parcos al regular preci-
/
sa y especificamente la cuestidn (1320), En esta mate­
ria, el comandante esta llamado a responder de los efec­
tos danosos que provengan de su conducta dolosa o cul­
pable en la medida en que la ley nacional o el convenio 
internacional aplicables al caso, axcluyan la responsa­
bilidad dsl explotador y por tanto, no podriarnos entrar 
a dar soluciones generates o particùlares sin hacer un 
estudio detallado, pais por pais sobre el régimen de 
responsabilidad del explotador u operador de aeronaves, 
materia que escape a los limites de esta tesis. Por e- 
jemplo, en Espaha, el explotador respondera del caso 
fortuito, y aun, de los dahos que provengan de acciones 
u omisiones suyas o de sus dependien tes, dolosas o cul- 
pables, ya que los textes vigentes adoptan un sisterna • 
de responsabilidad objetiva, por el reisgo creado; la 
ley espariola excluye la responsabilidad del explotador 
en caso de uso ilicito de la aeronave, slmpre que se
,'pruGbe, que le fuo imposable impedir el referido uso 
ilegitimo (1321). En el sisterna espahol, el explotador 
no podra eximirse de responsabilidad probando que tan­
to él como sus dependientesftomaron todas las medidas 
nocesarias para evitar el dano o que les fué imposable 
tomarlas, como se establece en la ley argentina (1322); 
es mas, la ley espahola dispone que, en caso de probar- 
se el dolo o culpa grave del explotador o de sus depen- 
dientes, el primero responderé sin limites de responsa­
bilidad (1323). Siempre en materia de culpa contractual, 
la ley brasilena adopta también el sisterna de responsa­
bilidad objetiva, como una norma general en el transpor­
te remunerado, en tanto traténdose de transporte gratui­
te, la responsabilidad esta sujeta a la prueba de la vic­
time 0 de sus beneficiaries en cuanto a la culpa o dolo 
del transportista o de sus , mandatarios (entendemos de- 
pendientes) (1324). De otra^parte, leyes més antiques, 
como es el caso del texto cbileno,^x6xtraordinariamente 
atrasado en esta materia, dispone que, de|los dahos causa­
dos por las aeronaves a personas o cosas (responsabili­
dad contractual y extracontractual), responder» solida- 
riamente el explotador, el comandante y el autor del da- 
ho (1325); ésta responsabilidad es total,(1326), porque 
el texte chileno no ha limitado la responsabilidad aero­
nautica, .a"
Con ésta somera relacion de varios textos ci- 
bados a modo de ejemplo, vemos confirmada nuestra afir­
ma c i o n anterior, en el sentido de que la responsabili­
dad civil del comandante, puede considerarse en estre- 
chü vinculo con cl sisterna global de responsabilidad a- 
doptado por cada texto nacional en cuanto a la respon­
sabilidad del explotador. Tal sisterna influira cierta- 
mSiVte en las diversas hibotesis que senalan los autores, 
como son el caso de; responsabilidad civil emanda de la 
responsabilidad criminal, lo dahos a terceros en la su­
perficie o por aborda je y losjdahos causados a las per­
sonas, carga y equipajes con ocasion del transporte,
Traténdose del supuesto de' representacidn del
Gxplotador por el comandante, parece Idgico distinguir 
'entre representacidn legal y representacidn voluntaria, 
eventual o contya^çtuai del comandante. En el ultimo su­
puesto indicado y s^^rate de mandate civil o mercantil, 
el comandante, de conforrnidad con las normas pertinentes, 
obliga a su mandante, mientras actue dentro de las facul­
tades que le han sido conferidas. Si se trata en cajriblo, 
del ejercicio de la representacidn legal restringida que 
inviste el comandante, para efectuar gastos en piro de) la 
continuacidn del viaje y de salvaguardia de pasajer^^, 
tripulacidn, carga y equipajes transportados, no ^abe 
duda que de ordinario obliga al explotador, porqv^^ 
como vimos, ese es precisamente el efecto|que se propus^o la 
ley|al establecer dicha figura juridica (1327); los limi^X^ 
tes de la referida representacidn legal son muy precisos, 
lo cual senala el deslinde de la aptitud del comandante 
para obligar frente a terceros al explotador sin su cono­
cimiento, Si el comandante desbordase sus atribuciones 
légales no cornpromete nijobliga al explotador frente a ter­
ceros, pero conservaria accidn en contra del explota­
dor, para que este le reembolsara los gastos que le han 
beneficiado; tampeco obliga et-comandante al explotador, 
si actua en lugar donde aquel se encuentra présente o 
hubiere représentante del explotador con poderes sufi­
cientes para hacer los gastos comprendidos en la repre- 
sentacidn legal aludida.Si el comandante de aeronave ha- 
ciendo gastos comprendidos en sus facultades légales de 
representacidn, actuase en nombre propio, no obliga al 
explotador, pero también tendria accidn de reembolso en 
contra de este.
En relacidn con la carga y equipajes y, tal 
como sostiene BRAVO NAVARRO, el comandante es un mero 
vigilante, en razdn de ser un dependiente del explota­
dor y no un représentante del cargador(1328),Por ello, 
en todo caso, el responsable de los actos ejecutados en 
relacidn con la carga oor el comandante, es el explota­
dor, sin perjuicio de la facultad de éste para repetir 
contra el primero conforme a derecho.
Como cualquiur dependiente o ernpleado, el co­
mandante esta sujeto a una responsabilidad laboral or- 
dinaria, quP en su caso adquierqcaracteres muy pecu-
liares, en atencion a las multiples normas de excepcidn 
qû^^-rJLQen en todo pais la actividad 'del personal aero- 
nautico.La^m^yor trascendencia tendran en este campo las 
medidas de la îdmlrKLstracidn por las cuales data aplica 
amonestaciones, suspensiones- o cancelaciones de licen­
cias y demas documentes habilitantes, porque tendra na­
tural influencia en el empleo (contrato de trabajo) del 
comandante.Con todo, la responsabilidad laboral no pré­
senta variantes extremes, con relacidn al regimen ordi­
nario; sus particularismes serdn anaïlzados en el tftu- 
lo siguiente. j
126.-RESPONSABILIDAD DE LA TRI PULACION..r^=é^a concluir el pre­
sents titulo, nos referiremos b^evemente a la responsa­
bilidad de la tripulacidn de vuq^lo.
Tal como ha dicho GAY DE MONTELLA, mientras 
el comandante esta investido de-poderes, de derecho pu­
blico y de derecho privado, que son poderes-deberes, en 
la tripulacidn no se encuentra el menor refiejo de tal 
status; los derechos de la tripulacidn y los deberes co­
rrelatives, son esencialmente de. Xndole privada y elles 
se lirnitan a las relaciones juridicas que emanan del res­
pective contrato de trabajo, que précisa su esfera de 
actividades, obligandoles a la prestacidn material de 
ciertos servicios (1329).
El tripulante esta expuesto a incurrir en res­
ponsabilidad por heciios propios, como son : la comisidn 
de delito de insubordinacidn o su impericia (en este ul­
time caso sdlo frente a su empleador o ante la adminis- 
tracidn); la figura del tripulante escasamente podra 
trascender frente a terceros,La responsabilidad del tri­
pulante de vuelo, es esencialmente de indole laborql y 
ante la autoridad aeronautica, que puede amonestarle, 
s uspendorie o cancelarle su licencia aviatoria o sdlo 
multarla, como dispone el Cddigo do AR del Brasil(1330).
TITULO OCTAVO# RELACIONES LABORALES Y PERSONAL Al RO-
NAUTICO#
127,-Tal como se dec£a en pdrrafo anterior (1331), la régla 
general es que todo el personal aeronautico que preste 
servicios por remuneracidn, quede sometido a las nor­
mas especiales del derecho laboral o del trabajo, que 
en materia aerondutica seran de necesaria aplicacidn#Sin 
embargo, la naturaleza del empleo, el medio donde este 
personal ejerce sus funciones y la trascendencia pdbli- 
ca del ejercicio de taies cometidos, generan algunas 
particülaridades que el legislador se encarga de sena­
lar.
En Iberoamerica, la's^ 'l^ eyes argentinas, espa­
hola y paraguaya, contienen juna ij’emisidn general en es­
ta materia, a las leyes espeVialqsyque regulan las re­
laciones laborales (1332); la leÿ espahola agrega una
y
referenda especial a las nortnas que. regulan las indem- 
nizaciones por accidentes de/ trabajo, que si bien ha­
ce aun mas amplia la aplicacidn de las normas ordinaries 
de protaccion social (1333), qlvida un tanto, las par­
ticülaridades de los accidentes del trabajo del personal 
afecto a la anvegacidn aérea(l354),
Con todo, las especiales condiciones de traba­
jo del personal aeronautico, entre l'as que se ha cita- 
do : la irregularidad en los horarios de trabajo, la 
duracion comparativarnente corta de la vida util del tri­
pulante, el esfuerzo y la tension constantes, los ho­
rarios prolongados en razdn de la duracion de ciertos 
vuelos (1335), deben traducirse necesariamente en regla- 
mentaciones particulares que contemplen taies situacio­
nes.También requeriran normas especiales ; las indemni- 
zaciones por rupture de contrato de trabajo, los efec­
tos derivados del desembarco de personal por el coman­
dante y por causa de seguridad, la prdrroga automatica 
del contrato de trabajo hasta el final del viaje, cuan- 
do vence durante el vuelo, la terminacidn del contrato 
de trabajo por pérdida de la aeronave y, muy principal- 
rnente, la influencia de las medidas adoptadas por la 
administracion en relacion con las licencias del per­
sonal, sin las cuales éste no puede comenzar o continuar
qrestando servi ci os(']336).
De antemano podemos apreciar, que nadie puede 
ser contratado para el desempeno de una funcidn aerondu- 
tica, sin posaer el titulo y licencias aeronauticas que 
sean exigidas por el ordenarniento juridico vigente.Esto 
rige para todo el personal aeronautico, sea de vuelo o 
de tierra* y constituye obviamente una calificada excep* 
cidn à la.libertad de contratacidn laboral.
Otra excepcidn a la libertad de contratacidn de 
personal aeronautico, es la que dice relacidn con la 
^exigencia legal de nacionalidad para el ejercicio de fun- 
çi opes aeronauticas calificadas, que las leyes de Ar­
gentina, Brasil y Uruguay exigen a todo el personal que 
presta servicios a bordo de las aeronaves (1337); por 
su parte, la ley espanola ha dispuesto, que el comandan­
te ha de ser necesariamente espanol (1338).En las legis- 
laciones de Colombia, Rep, Dominicana, Espana, Guatemala 
Honduras, Mexico, Nicaragua, Paru y Venezuela, las exi- 
gencias de nacionalidad en el pais respectivo, se ex- 
tienden a todo el personal aeronautico, aunque se admita 
la posibilidad de incluir cxtranjeros para promover la 
instruccion de personal nacional (1339).
Otra modificacion al regimen laboral la consti­
tuye la fijacidn de un maximo de horas do vuelo en pé­
riodes determinados de tiempo, segun determine la auto­
ridad aeronautica en los reglamentos pertinentes; en Iqs 
leyes de Costa Rica, Rep, Dominicans, Honduras y Panama 
se ha reconocido este principio (1340), con lo cual se 
évita que los explotadores aeronauticos, aun ofrecien- 
do remuneraciones adicionales, pretendan aumentar las 
horas de vuelo que un piloto puede ejecutar, sin aten- 
tar contra la seguridad de la expedicion aérea.En la bus­
queda' de macanisfïiGS que consoliden este sisterna, la ley 
panamena obliga al explotador a llevar un registre de 
tiempo de vuelo de los pilotes y la ley dorninicana esta­
blece que el registre respectivo, habra de ser manteni- 
do simultaneamcnte por el explotador y por la autoridad 
aeronautica (1348).
' La ley hondurena, tratando de asegurar al méxi-
mo el descanso anual de todo el personal aeronautico, es* 
tablece que el mismo, gozarë de un mes de vacaciones re- 
muneradas por cada aho de trabajo(1342) y aunque la nor­
me parece propia del reglamento, résulta indispensable 
para obligar al explotador en forma efectivq, a otorgar 
din descanso anual que creemos indispensable en pro de la 
seguridad aérea,.
Tampoco la integracidn minima de la tripula- 
cion de vuelo, puede quedar al arbitrio del explotador 
y por ello eljcédigo argentino, ha facultado a la auto- 
^^djdad aeronéu'éica, para dsterminarla en las aeronaves 
pieN;ransp^.te aereo, lo cual puede hacerse extensive a 
las demas aeronaves, cuando sea oportuno (1343); la ley 
paraguaya también ha entregado a la autoridad la deter- 
minacion de la composicion minima de las tripulaciones 
(1344).
Otra Gxigencia legal de importancia, es la re­
lacion ada con la edad maxima y minima de los tripulantes. 
La ley espahola de Navegacion Aérea en su articule 64, 
ha dispuesto que no pueden integrar el personal volante 
los menorcs de IS ahos y los mayores de esta edad y ms- 
nores de 21 ahos, sin licencia de padres, madré o tutor. 
En cuantoa edad maxima, se ha dispuesto en Orden Minis­
terial num. 374-1965 de 9 de mayo , que los pilotos de 
aeronaves de transporte publico de pasajeros, causaran 
retire a los 60 ahos de edad.
Dentro de este con texto norrnativo, complemen- 
tado por la'reglamentacion, el explotador puede procéder 
a la desginacion de los intégrantes de las tripulacio­
nes de vuelo, escogiendo aquellos que estime mas idoneos 
para cumplir rieterminadas misiones aeronauticas. Corna han 
dicho LEfiiOINE, GAY DE MONTELLA y BRAVO NAVARRO, es con­
venience que el explotador pueda deferir por si solo, las 
designaciones para el desempeho de la funcion de coman­
dante de aeronave, ya que este ultimo debe contar en to­
do momento con la confianza de aqueUi (1345).Si el coman­
dante obliga por régla general al explotador, con su 
conducta, parece évidente que tenga el poder de desiq- 
narlo y que para ello no tenga limitaciones de antique-
oad u ocras, ya quo ei mari to y las. aptitudes actuaies 
deben % e r prefaridas a cualesquiera otra consideracidn,
Segün las leyes de Argentina, Espaha, Paraguay 
y Venezuela, la designacion del comandante de aeronave 
le corresponde al explotador (1346), sin cortapisas o 
requisito alguno, en tanto en los textos de El Salvador, 
Honduras, Mexico, Nicaragua y Panama, el operador, empre- 
sario o explotador, esta limitado en su eleccidn, al per­
sonal de pilotos que integran el personal de vuelo(l347), 
este es, aquel person'al que forma parte de la empresa a 
su cargo,Como puede verse, las legislaciones han rehuf- 
\ d o  por régla general, tomar una posicidn definitiva en
èuanto a la designacion de los tripulantes que no sean
/— é^l \comandai>te de aeronave.En cuanto a ellos, el explota-
___
dor podra hacer la designacion por méritos o bien res- 
petar su antiguedad, comojocurrira normalmente en las em- 
presas de aeronavegacidn de gran envergadura,
TITULO NQVENO. JEFES DE AERüORÜfiiüS,
128. .CE,NERAj_JES_ jJE L_ JJii E]é DURIDICÜ DE LOS
OEFES p_L_ A Eau JR ul.iüp, -Los autores es tan de acuerdo en 
que el complejo de instalaciones y servicios que compo- 
nen un aerodromo o un aeropuerto, deba estar bajo la 
autoridad de una persona que dirija sus actividades, 
coordj.ne las actividades dentro del mismo y en relacion 
con otros campes de aviacidn y supervigile todo al re­
gimen interno de estos vitales elementos de la infraes- 
tructura(1348).
Este principio de unidad de autoridad y coor- 
dinaciün del aerodrome, bajo una sola persona, que pue­
de ostentar el titulo de jefe, administrador, encargado, 
gerente, comandante o capitan del aerodromo, se encuen­
tra expresamente reconocido entre nosotros, en los tex­
tos de Argentina, Colombia, Chile, Guatemala, Honduras, 
Mexico, Nicaragua, Panama, Portugal y Venezuela (1349),
En El Salvador el principio referido, se reconoce en ma­
teria de aeropuertos internacionales y en la legislacion 
espanola, tratandose de aeropuertos (aerodromos publicos) 
(1350).
Es caractoriGtica del régimen jurîdico de es­
te personal, la falta de normes internacionales, en cuan^ 
to a lüs requisitüs, titulos y licencias que son necesa- 
rias para el desempeno de sus funciones; aun las legis- 
laciones nacionales carecen de directrices sobre la ma­
teria y por ello, puede concluirse que los Jefes de aero­
drome solo deben cumplir con las exigencias de su prin­
cipal, es decir, del explotador del aerodromo respecti­
ve , del cual son** dependientes,
Cualesquiera que sea el sistema de gestion del 
erodromo (por el Estado, Municipios o Ayuntamientos o 
or los partidulares), el jefe del aerodromo es respon­
sable de la pficacia de sus gestiones ante el explota­
dor ^ reapectivo, el que a su vez responds civilmente por 
sus propios hechos o los de sus dependientes, en cuanto 
causen danos a terceros,Sobre el particular, son muy in- 
teresantes las normes de la ley colombiana, segun la 
cual, se presume la culpa del explotador del aerodro­
mo o de sus dependientes ( salvo prueba en contrario) y 
siempre respondera civilmente trente a tercero, sin 
perjuiciü de repetirjluego en contra de los responsables 
directos del dano; aparté de esto los explotadores, res­
pond e n tarnbién an te la autoridad aeronautica y ante ter­
ceros de las infraccioRGS a las normes y drdenes oficia- 
les (1351).
El explotador encargado de designer al jefe dsl 
aerodromo, sera normalmente, la persona que como propie- 
tario o rnero tenedor del predio, figure en la resolucion 
administrativa que déclara habilitado el aerodromo pa­
ra decerminadas funciones aéreas (1352)o3oore este par­
ticular, la ley colombiana reputa explotador al propie- 
tario del aerodromo, salvo que la cslidad de empresario 
h a y a si do reconocida a persona distinta, por medio de do- 
cumento publico rcgistrado en el Registre Nacional de Ae­
rodromes (1353)c
Tratandüse de aerodromes privados, la designa- 
cion del jefe o encargado del aerodromo, la hara el pro- 
pietariü o inero tenedor del predio, o podra desempenar 
taies funciones él misino, como senaia la ley argantina 
(1354); el nombre de esta persona, debe ser conocido por
la autoridad aeronautica, con el objeto de asegurar la 
debida coordinacion de la infraestructürâ aeronautica, V
Sin embargo, la designacidn del jefe de aero- 
dromoi publico gestionado por particulares, présenta al^ 
gunos problemas; résulta évidente que en este caso hay 
poderosos intereses publicos, comprometidos para promo- 
ver el rnaximo de* orden, seguridad y,eficiencia en eatoâ 
campos aereos.Oebe tenerse présente, que es precisamen- 
te en los aerodromos publicos donde el Estado, por ipter- 
medio de la autoridad aeronautica, ejerce su facultad 
\ \de inspeccidn^l en relacion con las aeronaves (1355) y sus
damas funciones de policia de seguridad.La ley argenti­
ne, ^ que^ a^oep ta la gestion de aerodromos publicos por 
los particulares, ha debido aceptar que en todo caso, 
el jefe de un aerodromo publico sea designado por la au­
toridad aeronautica (1356), lo cual debe interpretarse, 
segun l/'IDZLA, en cl sentido de que el explotador propo­
ne y que la autoridad aeronautica es la que désigna el 
jefe respective (1557).En cambio, la ley colombiana, que 
tombien acepta el sistema de gestion indicado, ha solu- 
cionado al problems en forma mas expedita, al distinguir 
entre '^administradür“ de aerodromo, cuya designacibn co­
rresponde al explotador y “capitân de aerodromo", que es 
el encargado de ejercer la policia aérea, conservai el 
orden y la discipline, cumplir y hacer cumplir las nor­
mes vigentes y de ejercer facultades corracionales; es­
te capitan de aerodromo, como intégrante de la policia 
aerea, depends de la autoridad aeronautica (se contem­
pla tarnbién la posibilidad de adscribir el cargo de ca­
pitan de aerodromo, al de administrador, en aerodromos 
de mener importancia) (1358),
129.-FUdCIüNiS üL LOS jJjjFid3 p_E_ AERQüRDiïlDS,-Tal como expone 
la ley espahola, los jefes de aerodromos publicos, tie- 
nen el caracter de autoridad aeronautica en el ejerci- 
cio de sus funciones (1359) y a ellos corresponden fun­
ciones directives, que se oxtienden al area total del 
aerodromo y al espacio aoreo que se determine.En virtud 
de estas funciones, ejercen la supervigilancia de la 
seguridad de toda uperacibn aeronautica realizada den- 
tro de su jurisdiccibn y, estan facultados para inspec- 
cionar aeronaves y para debenerlas, en el ejorcicio de
.tales atribuciones•
Internements, el jefe de aerodromo, es el je- 
f^superior de codas los servicios aeronauticos adscri- 
tos al campo aereo y por lo tanto estâ encargado del 
cuidado y vigilancia de los bienes que los integran y 
del régimen administrativo y disciplinario del personal 
que integra la nomine de funcionarios del aeropuerto.
El jefe de aeropuerto internacional, coordina 
\  loé servlcios de aduana, sanidad,policia y migracidn con 
eÎTre^sto /de los servicios que concurren en el aeropuer­
to y , también las relaciones con las empresas de aerona- 
vegacidn que ocupan servicios o instalaciones en el cam­
po æfeo, El primer aspecto de coordinacidn de los dos 
que SB ban mencionado, se encuentra reconocido en las 
leyes de Esparia, Guatemala, Honduras, Nicaragua, Pana­
ma y Portugal (1360).
CAPITULG QUINTO 
L A  C I R C U L A C I O N  A E R E A
TITULQ PRIhiERO. CIRCULACION Al Rl A Y TRANSITÜ AEREO.
130.-CARACTERES GENERALES ÜL LA CIRCULACION AEREA.- Se ha 
dicho, que de entre los elementos escencialec del dere- 
cho aeronautics, la clrcul-cion aérea constituye la par­
te dinamica por excelencia (1361) en la cual confluyen 
el espacio aareo y la infraestructura, cl personal acro- 
nautico y naturalrnente la aeronave, como vehiculo tipi- 
co de la aeronavegacion. Como sehalan ROûiRIGUEZ OURAOO 
y VIOELA ESCALADA, la oxpresion "circulacidn aérea", de­
be ser entendida como la translacidn de las aeronaves 
de un punto a otro de la superficie de la tierra (1362).
Ante el derecho, el estudio de la circulacion 
aérea abarca, el conjunto de normas que dicen relacidn, 
con la posibilidad juridica y demas condiciones en que 
puede realizarse la referida translacidn de las-aerona­
ves (1363).En este conjunto de normas, podemos ditinguir 
nltidamente, réglas de caracter intarno e in ternaciona-
cionales que se influycn reciprocamente; tarnbién pode- 
mos apreciar la existencia de un cumulo de disposicio- 
Lixtraordinariamsnte reglamentarias, destinadas a re- 
gular^xtecnicamente las diverses maniobras de las aero­
naves y slT^-oQordinacidn con los servicios de trdnsito 
aéreo, expresadas internacionalmente en el Reglamanto 
del Aire (Anexo N92 de OACl) y en el Anexo NQ11, refe- 
rente a los servicios de transite aéreo (1304), que con^ 
ti-enqn muchas normas de extraordinario interés para com- 
pletar-t^ esquema juridico de la circulacion aérea.
T   ^ Ç1 estudio del régimen juridico de la circula­
cion aéféa, debe iniciarse teniendo en cuenta, una fun­
damental distincién, entre el "transito"de las aerona­
ves, que RcGO FER N A i J ü E Z define como el movimiento segu- 
ro, rapido y ordenado de los aparatos en relacion con 
otras y con los posibles obstaculos (1365)y el "trafico 
realizado con aeronaves", esto es, la actividad.de embar­
que y desefîibarquG de pasajeros, mercaderias y correo,
El trafico realizado con aeronaves, es un problema fun- 
damentalmente economico, que difiere por entero, de.las 
normas que deben seguir las aeronaves en su translacion 
f.isica por el medio aéreo. mientras la Circulacion aérea 
régula la policia del espacio aéreo, el trafico con ao- 
ronaves, tarnbién regulado por el derecho aeronautico, in- 
cide en la explotacion economics del referido ambito ae- 
ronéutico.
El régimen de la circulacion aérea parmanece 
sometido al principio normal de la sobcrania de los Es­
ta d o s (1366) sobre el espacio aéreo, ya que las fron t s- 
ras aereas irnplican el derecho de aquellos para regla- 
mentar el transite aéreo dantro del espacio por elles 
limitado (136?) y, asi se ha reconocida en el Convonio 
de Chicago ( 1361 ) y por la Asamblca de GACI , en su Xl/II 
periodG de sesiones, en 1952 (1313),
En los vuelos sobre alta mar, rigen las normas 
que se establezcan, de acuerdo con el Convenio de Chica­
go (1370), La Asamblea de GACI antes indicada, afirrnd que 
la"autoridad coTipetonto" en caso de vuelo sobre alta mar, 
séria la autoridad^ compétente del Estado de ma tricula ( 1371 ) , 
lo cual podria servir para recalcar la proteccion oficial
de los Estados sobre sus propias aeronaves, pero, en nin- 
gùn caso, para determinar las normas reguladoras del trén- 
sito de las aeronaves sobre alta mar y entre dos Estados 
diferentes del Estado de matricule de la aeronave, Afor- 
tunadamente, conforme, con una enmienda del Anexo NG11 de 
OACI, de mayo de 1970, este supuesto ha sido aclarado, 
por cuanto, en virtud de Acuerdos Régionales de Navega- 
cidn aérea, se puede determinar las partes de espacio aé- 
/reo>^ sobre alta mar o sobre territorios de soberanfa inde- 
termÎTiWa (la antartida, por ejemplo), donde ha de sumi- 
\niî^trarse\ servicio de transite aéreo y, los Estados que 
asurn^ .n lay responsabilidad de suministrar taies servicios 
en los espacioa aéreos indicados, pueden aplicar sus pro­
pios reglamenteos de circulacion aérea, buscando hacerlos 
compatibles con las normas y métodos recomendados de OACI 
(1372), De ésta forma se ha solucionado el problema de la 
determinacion de la autoridad aeronautica nacional en- 
cargada de regular e instrufr a las aeronaves en vuelo so­
bre alta mar, lo cual no implica jurisdiccion ni soberania, 
sino, sirnplemente capacidad para extender la apiicacion 
de las normas nacionales rie circulacién aerea y velar por 
□1 cumplimientü de las mismas.
Ütro principio fundamental de la circulacion ae­
rea, es el de la no discriminacion entre aeronaves nacio­
nales y extranjcras, empleadas en la navegacion aérea in­
ternacional, en cuanto a la apiicacion de las reglamenta- 
ciones sobre operacicn y navegacion de taies aparatos(1373), 
compromiso asumido convencionalrnon te por los Estados, por 
imporativos do seguridad aeronautica (1374). Este principio 
se encuontra directamento condicionado al estricto cumpli- 
miento de las reglamen taciones y leyes nacionales por ro­
das las aeronaves, t a n t o a la entrada, salida y estancia 
en el Estado respectivo (1375). Todo Estado, se encuentra 
obiiqado a adopter las modidas que asequren, que toda ae­
ronave que sobrevûela su territorio o mcniobra en él y 
aquellas quo ostenten la marca de su nacionalidad, cuales­
quiera que soa cl lugar donde se encuentren, obsorvon en 
todo lugar las reglamentaciones de vuelos y domes manio­
bras, que ri jan en eJ. lugar respectivo (1375). Como pua d e 
verse, las esquematicas normas convenidas internacionalmon- 
tc, so romiten igisistentomonte a la legislaciori y roglamen- 
taciones nacionales, on cuanto a las normas sobre vuolo y 
maniobra de aeronaves en operaciones. aéreas internaciona- 
Xes ' 0 0 r r " . »  ^ , r-; - , ^
^aérea, esta sujsto ante todo a las normas que cada Es­
tado promulgue y aplique en tal materia,
131.-REGLAiiiENTACI0N DEL AIRE Y TRANSITO AEREO,- Parece conve- 
niente hacer un esbozo de las principales condicionantes 
de la circulacion aérea de las aeronaves, desde el punto 
de vista de la reglamentacion internacional, habida cuen­
ta de la imposibilidad de hacer un estudio, siquiera a- 
proximado, de las distintas normas internas de los Es- 
iberoamericanos.
\ Los vuelos realizados por las aeronaves, pue- 
deflv^estar acogidos a dos regimens enteramente distintos: 
vuelos sujetos a las réglas del vuelo visual (l/FR) o , 
vuelos sujetos a las réglas del vuelo por instrumentos 
de aeronavegacion (IFR) y , si bien es cierto que, adop- 
tado un de los dos reimenes,puede ser posteriormente cam- 
biado, no existe otros sistemas de aeronavegacion.
La realizacion de vueles l/FR en zonas de con­
trol (espacio aéreo controlado que se extiende h a d a  arri- 
ba, dasdc la superficie terrestre hasta un limite supe­
rior especificado), esta condicionado a que la aeronave 
vuele en condiciones de visibilidad y distancia horizon­
tal y vertical de las nubes, igualos □ superiores a las 
Bspecificadas en una table especial del Anexo 2 (1377),
Tampoco puede verificarsc despuegues o aterri- 
zajes en vuelo VFR, si la aitura de las nubes no excede 
de ci_rta aitura (zSOmts), o si la visibilidad en tie­
rra, es mener de 6Km o 5 Km,si asi lo dispone la autori­
dad aeronautica (1378); tampoco puede efectuarse vuelos 
VFR entre la salida y la puesta del sol, o por encirna 
de cierto nivel de vuelo (6,000 mts) (1379),
Cuando los referidos vuelos VFR se verifican 
en espacio aéreo controlado y en vuelo horizontal de cru- 
cero, sobre los 900 mts sobre el nivel del mar o tierra 
(u otra rsferencia mas alta), deben adopter un nivel de 
vuelo sehalado en una tabla del reglamanto del aire (1380) 
y, en las proximidades de aerodromos controlados y demas es. 
pacios aéreos controlados, deben sujetarse a las instruc- 
ciones del servicio de control de transita aéreo(13G1);esto
éltimo implies la necesidad de obtener un permise de 
'control de transite adreo, obserwar permanentemente el 
-plan de vuelo (salvo situacidn de emergencia), comuni- 
car sh-lns servicios de ATC (control de trdnsito aéreo), 
la hora y nivel en que se cruce cada uno de los puntos 
de notificacién designados y mantsner una escucha cons­
tante en la radio-frecuencia apropiada, con la respec­
tive dependencia de control de transite aéreo (1382),
A éstas obligaciones debemos agregar, la de volar de 
^acuerdo con la ruta especificada en el plan de vuelo
y, Gibservar las instrucciones del control del trénsito 
aé'roo.^
^ Los vuelos IFR (por instrumentos), pueden e-
fectuarse, dentro o fuera de espacio aéreo controlado.
En la primera hipétesis, quedan siempre sometidos a las 
antes indicadas instrucciones de los servicios ATC, con 
todas sus implicaciones ( permises, pian de vuelo, no- 
tificacion de cruce sobre puntos designados, escucha 
constante) (1383); ademés, deben escoger - como régla 
general - un nivel de vuelo de entre aquellos indicados 
en la tabla del apendice "C" del Anexo iJ22 de 0ACI(13S4). 
l/olandü horizon talmente, fuera de espacios aéros contro­
lados, deben seguir un nival de vuelo, de acuerdo con la 
tabla de nivelas de crucoro del referido Apéndice "G" 
del Anexo N92, salvo excep ci on es que no es dsl caso rnon- 
cionar (1335).
Puede apreciar se f acilmisn te, que tanto los 
vuelos l/FR, como los IFR, estén condicionadcs - en €ér- 
minos générales - por la naturaleza del espacio aéreo 
que surean. El vuelo por espacios aéros controlados, 
queda siempre sujeto a la tuicion do los servicios de 
control del transite aéreo. La particularidad del vue­
lo l/FR (visual), dentro o fuera de espacio aéreo con­
trolado, as que esta supoditado a las contingencias me- 
teorologicas, en forma mucho mas intensa, que los vue­
los IFR.
Los porvicios de trénsito aéreo, actéan en re­
lac i o n con los vuelos raali.zados en espacio aéreo contro­
lado y, pueden revestir tra formas; "control de trénsito ' 
aéreo" (cuyo objativo es prévenir colisiones entre aero-
^naves en vuelo, prévenir colisiones entre aerohaves en 
las éreas de maniobra o, entre aeronaves y los obstécu- 
los del area referida y, por cierto, acelerar y mante- 
ner ordenadamente el movimiento del trénsito aéreo); 
otra clase de servicio de trénsito aéreo, es el servi­
cio de"informacién de vuelo", que persigue dar consejo 
e informacion util para la marcha segur'a.y eficaz del 
vuelo; por ultimo, el servicio de "alerta", tiene por 
misién, notificar y auxiliar a los organismes pertinen- 
tes^Nas situaciones de aeronaves que requieran opera- 
ci/6nes\ie büsqueda y salvamento (1386),- j
Une de los servicios antes indicados, el de 
"control de trénsito aéreo", actûa en relacién con to­
do vuelo IFR en espacio aéreo controlado y con los vue­
los VFR en espacio aéreo controlado (instrumental o vi­
sual) (1387). Una de las funciones més importantes del 
referido servicio, en relacion con los vuelos indicados, 
es instruir a los pilotos de las aeronaves, en cuanto 
a la separacion que deben observar en vuelo y que pue­
de revestir, una de très formas: sesaracién vertical 
(que se consigue median te la asignacion de uno de los 
nivoles de vuelo), separacion horizontal (que résulta 
do proporcionar separacion longitudinal y lateral a las 
aeronaves) y separacion compuosta( combinacion de sepa- 
racién vertical con separacién longitudinal o lateral)y 
que solo se aplica en virtud de Acuerdos Régionales de 
Navegacion Aerea (1383).
Funcionalrnen te, el servi cio de control de trén­
sito aéreo, organize y divide sus respcnsabilidades en 
torno a trcstipos de dependencias debidamente coordina- 
das entre si : con trol da érea, control de aproximacion 
y, control de aerodromo (1339).
Un "centre de control de area", facilita ser­
vicio de control de trénsito aéreo a los denominados "vue 
los controlados", esto es, a aquellos que deben rcalizar- 
se bajo la tuicion de los servicios de control de tran­
site aéreo, dentro du una determinada jurisdiccion, ex­
cep tuéndose solamente, el control de aproximacion y de 
aerodromo (1390), Las oficinas de "control de aproxima­
cion", facilitan el servicio de control de trénsito aé-
reo a los vuelos controlados que llequen a uno o més 
’ aerodromos o salgan de elles (1391). Cl control de 
aerodromo, lo proporciona la torre de control, para 
el transito del aerodromo respectivo, con excepcidn de 
la llegada o salida de aeronaves (1392).
Esta organizacidn funcional del control del 
transito aéreo, reviste suma importancia, desde el pun­
to de vista de la circulacion aérea, porque las aerona- 
-'-v-es.^an. quedando sometidas sucesivamente, a las instruc- 
ciojne's y coordinacion de varies central de control duran­
te las siversas etapas de la operacidn aérea: del centre 
"deVjcbntqdl de aerodromo, del control de aproximacion, 
del centre de control de érea, del control de aproxima­
cion y del control de aerodromo, nuevamente; los vuelos 
controlados, quedan sometidos en todo moments al control 
de una sdla dependencia de control de transito aéreo (1393)
Por otra parte, los aeronavsgantes deben cono- 
cer y utilizar en sus desplazamientos, los diverses ser­
vicios que se prestan en los diverses sectores del espa­
cio aéreo. Para éstos efectos, la prestacion del servi­
cio de informacion de vuelo, se hoce por medio de las 
llamadas "regiones de informacion de vuelo" (1394), que 
abarcan un sector del espacio aéreo de dimensionss defi- 
nidas (1395). Para los efectos de prestar el servicio 
de "control de transite aoreo", el espacio aéreo se di­
vide en "areas de control", es decir, sectores del espa­
cio aéreo, que se extiende hacia arriba desde un limite 
espeoificado sobre el terreno (l39b); se caracterizan 
por ser el ambito, donde se preste servicio ATC a les
vuelos IFR (1397). Estas areas de control o sus secto­
res, donde tarnbién se preste servicio ATC a lus vuelos
l/FR, se denominan" espacio aéreo controlado" ( 13 9 C ).
Las "areas de control", comprondon orincinal- 
mente las "aerovies" y las "areas de control terminal" 
(1399). Se entiende por "aerovia" un area do control o 
parts de clla, dispues ta en forma de corredor y equipa- 
da con radioayudas a la navegacion aérea (I40ü)î su im­
portancia para la navegacion aérea, dériva de que cons- 
tituyen verdaderamcnte las autopisias uol -aire. Debe a- 
clararsG que, las aerovias, constituyon una aspecie pri-
yilegiada, dentro del genero denominado "rutas AT5", 
dentro de las cuales cabe ademas, las rutas con assso- 
imiento, con o sin control y, las de llegada o salida 
(14ÜÎ)', Las "areas de control terminal", son ciertos 
sectores del o s p n c i o  aereo, establecidos generalmente 
en la confluencia de rutas ATS, en las inmediaciones de 
un aerodromo terminal (1402),
Ademés de las "éreas de control", existé cier- 
/^as"^^onas de control", que abarca el espacio no compren- 
dit^cT^3n\las "areas de control", en las inmediaciones de 
\lo^ aerodromos (1403); éstas se extiendenhacia arriba, 
des'dp^J.a.ysuperficie terrestre, hasta un limite superior 
especificado (1404) y lateralmente, hasta cinco milles 
marinas contadas desde el centre del aerodromo (o aero­
dromos cercanosi, en las direcciones en que puedan efec­
tuarse, las aproximaciones de las aeronaves (1405),
Todo éste cumulo de normas, constituye el es­
quema fundamental, en torno del cual deben operar las 
aeronaves, que como ce ha visto, estan sometidas a es- 
trecha suporvigilancia por les servicios de transite ae­
reo. La libre circulacion y transito de las aeronaves 
por el espacio aéreo os ya solo una excepcién, puesto 
que la seguridad aeronautica exige una estricta regla­
mentacion, a la cual esta sometido especialmenl b el res­
ponsable técnico de la operacion aérea, es decir, el co- 
mandanto rie la aeronave o el "pilote al mande", segun la 
terminologie de OACI (1.406). El comandante solo puede 
dejar de c u m n1i r la reglamentacion de circulacion aerea, 
en circonstanciés que hagan tal incumplimiento absolute- 
mente nocesario, por razones rie seguridad (1.407), Los 
servicios de transite aoreo, supervigilan la circulacion 
aerea de las aereonavcs, en su despegue, en vuelo de as- 
censo, crucoro, descenso y maniobra en los aerodromos,
TITULü II. LAS AERONAVES LILITARES Y LA CIRCULACION 
AEREA
132.-En el titulo precedente, hemos procurado hacer un esque­
ma muy elemental, de las normes que reculan la circula­
cion y el transite anrCQ civiles, pero no.cabc duda, de 
de que la seguridad de la navegacién aérea de todo tipo.
' exige una adecuada coordinacion entre las operaciones 
aéreas civiles y militares.
En Iberoamérica, las legislaciones han adop- 
tado uno de dos criterios para resolver posibles con- 
flictos: o se somete a las aeronaves militares a las 
normes générales de la circulacion aérea (civil), o bien 
se las sustrae de su imperio, Siguendo la primera orien-
^i.acion indicada, la ley espahola somete a las normas de 
polj.Cia de circulacion aérea y disciplina de vuelo, a
toda aer\onav6, civil o militar, sin distincién de cate-
; ■ \
'"odria o clase (1408), la ley uruguaya adopta un crite- 
rio'Similar (1409), En cambio, las leyes de El Salvador, 
Honduras, Eiéxico, Nicaragua, Panama y Venezuela, han pre- 
ferido que las aeronaves militares se ajusten a las nor­
mas de la circulacion aérea civil, solo en cuanto operen 
en zonas de control de transite aéreo, aerovias o en ae­
rodromos civiles (1410).
La ley argentins, que parte de la premisa de 
someter a las aeronaves militares a las narmcs de la cir­
culacion aérea civil, adopta sin embargo un criterio mu­
cho mas funcional, al disposer que, cuando los aparatos 
militares deban apartarse de las normas references a cir­
culacion aérea, debcra comunicarse este hecho con la de­
bida anticipacion a la autoridad aeronautica , con el ob­
jeto de que se adopta las fiiadides de seguridad pertinen­
tes (1411). De ésta forma se soluciona eficazmente la 
eue s t ion, por ci u e es évidente que las aeronaves milita­
res puedon operar on dos formas enteramente diverses : 
conforme a las normas de la circulacion aérea civil, en 
cuyo caso quedan sometidas intagramento a las disposicio- 
nes respectivas, o bien, o bien alterando las normas or­
dinaries de circulacion aérea civil, s c a pidiendo la r c- 
duccion de las separacionas minimas entre aeronaves, sea 
solicitandü la réserva temporal de espacio aéreo fijo o 
variable, para ser utilizado por grandes formaciones u 
otras operaciones aérea militares (1412). Natur alr.en te, 
y salvo casos exccpcionales derivados de una emergencia, 
toda operacion militar que pueda significar interferen- 
cias a la circulacion aérea civil, debe ser objeto do 
una sülicitud dirigida a la autoridad enceraada de au-
pervisar ol control doi trénsito aoreo, con el objeto 
de quo esta pueda adoptar las medidas de coordinacidn 
necesarias,
Finalmente, debemos dcstacar, qua da acuerdo 
con las leyes de Brasil, Cuba, Rep. Oominicana, Peru y 
Parguay, las aeronaves militares no se rigen por ningu- 
na norma relative a la circulacion aerea de aeronaves 
civiles (1413) y en consecuencia segdn éstos textos, 
a'-qirculacidn aerea do aeronaves militares queda entre- 
gacla' &\las normas especiales que se dicte sobre el par­
ticular,i,En dichos textos, no existe claridad, sobre la 
Rs'anj deseada unidad operativa del espacio aéreo, que los 
autores sehalan como un requisito indispensable para 
asegurar la eficacia de la circulacion de aeronaves,
(1414).
TITULû TERCERO. NORMAS LEGALES QUE CüNOICIDNAN LA
CIRCULACION.. AEREA.
133.-NORMAS GENERALES.- Si bien la gran mayoria de las nor­
mas conocidas como "réglas del aire" y de trqnsito ae­
reo Gualan quedar renuladas por disposiciones de simple 
caracter reglamentario, las legislaciones nacionales y 
en particular les 1 e y e: s iber oamaricanas , ostiman opertu- 
no consagrar con range legal, diverses precectos que con- 
dicionan estrecnamentc la circulacion y transito aéreos, 
Algunas do estas normas las hemos analizado con anter.'io- 
ridad al tratar otras rnaterias y, entre elles podemos 
citer; ol principle de igualdad de trato que rige en 
materia de utilizacion de aerodromos publicos y de ser­
vicios de proteccion al vuelo, que alcanza tarnbién al 
régimen do tasas o tarifas aeronauticas (1415), el de­
recho de las autoridades para ejercer un derecho de vi­
sita mediants la insuoccion de las aeronaves (1416), 
la exigoncia del cortificado de matricule y de aerona- 
veqabilidad a los aparatos aéreos (141'.')» la exigoncia 
de que todo el personal calificado de la aeronave, H a ­
ve consino la documentacion que acredita su aptitud (141C), 
la necesidad de que las aeronaves de.ciertas caractcrfs- 
ticas estén provistas de aparatos de radio (1419), la ne­
cesidad de que los aparatos aéreos estén provistos de 
su propia documentacion (1420) ect. Estas normas condi-
'ciünan juridicamonte la translacion de toda aeronave y, 
por lo tanto, adquiren singular relieve en el ejercicio 
de la circulacion aérea,
Otra norma que condiciona cualesquiera opera­
cion aérea, es la facultad que tiene la autoridad aero­
nautica, para ordenar el descenso de una aeronave que 
se encuentre sobrevolando su espacio aéreo jurisdiccio- 
nal. Esta norma ha sido reconocida categdricamente en 
^HTaSx.leyes de Brasil, Cuba, Chile, Rep. Oominicana,Ecua- 
f d or, ET Salvador, Espaha, Honduras, Nicaragua, Paraguay, 
Uruguay y Venezuela(1421); la ley boliviana, contempla 
unX normra similar, pero restringida a los casos de in- 
fraccion de vuelo (1422), En algunas legislaciones, el 
el desconocimiento de las ordanes de tomar tierra, pue­
de acarrear el empleo de la fuerza, para obligar a la 
aeronave a ejecutar el descenso y aterrizaje; asi cou­
rra en los textes de Brasil, Paraguay y Uruguay (1423), 
Junto a estas normas que, genéricamente prescriben el 
descenso de ]a aeronave en caso de orden de la autori­
dad compétente, oncontramos otras, que astablecen tal 
obi i o a c i o n en c c. s o de violacl o n de las z o n as transite- 
ria G pennanentanente prohibidas a la circulacion aérea 
civil, û e acuerdo con los te x t o s de Chil e , R g p, 0 o ru i n i - 
caria, Ecuador, El Salvador, Honduras, Nicaragua y Por­
tugal,' la aeronave o u o se e nouent r e sobrevolando une 
zona prohibida, restringida o intorvcnida, debera ate­
rri z a ren cl a e r c d r u m s mas proximo (1424); conforma a 
las leyes de Raa, Oominicana, Honduras y Nicaragua, 
el comandante do aeronave debcra en tal hipotesis, 
dar Gxnlicacion de su conducta an ce las autoridades com­
pétentes (1425), La ley ciiilona, influida por las ideas 
de su Gpoca, sanci ona ademas con la cnnfiscacidn, a las 
aeronaves que in f rin jan la prohibicion do volar sobre 
éreas prohibidas y anreqa que, sus tripulantes seran 
considerados e s p i a s y pue: s tos a disposicien del tribu- 
na1 respective (14 2 6),
1j4.-iN0RllA5 PA.ITICULAREà BbuRE OESPEGUES Y ATERRlZAJEn. - TA- 
PIA 3 ;’i L1N A 3 y ViiJLLA ESCALADA a firman que es un prin­
cipio de universal apiicacion, que el despegue y aterri­
zaje de las aeronaves deben efectuarse en o desde los 
aerodromos o ca^ooG aéreos adccuados oora osa finalidad
'(1427). El onunciado anterior tisne por fundamento, la 
excepcienal movilidad de los vehiculos aéros, que solo 
permiten una eficaz fiscalizacion cuando se encuentran 
en tierra. De acuerdo con ello résulta imperioso que 
las aeronaves no puedan iniciar o terminer sus vuelos, 
en los sitios que deterrninen arbitrariamente sus propie- 
tarios o comandantes (1428),
  La legislacion iberoamericana, consagra el
f prirtcipio indicado en diverse forma, Asi por ejemplo,
\ 1^ 's leyep de Argentina, Chile y Paraguay, prescriben
-todo despegue y aterrizaje ha de hacerse necesaria- 
men^a en los aerodromos publicos y privados (1429), 0- 
tros textos, entre los cuales cabe citar los de Cuba, 
Espaha y Venezuela, sehalan,que taies maniobras han de 
efectuarse en los aerodromos debidamente habilitados o 
autorizados (1430). Un tercer grupo de leyes, adoptando 
un criterio mas flexible, disponen que las aeronaves des- 
pegaran o aterrizaran en los aerodromos autorizados, de 
acuerdo con el tipo de aeronave y de operaciones que roa- 
licen, lo cual pareco mucho mas ajustado a las exigencias 
técnicas de la aeronautica moderns; entre éstas leoisla- 
ciones puede mencionarse, las de Brasil, El Salvador.Hon­
duras, ifs xi 00, Nicaragua y Panama (1431),
Algunas legislaciones aeronauticas han crsido 
convenience disponer, que las aeronaves civiles tienen 
prohibicion do utilizar aerodromos militares y asi ocu- 
rre en los textes de Rup. Oominicana, El Salvador, Hon­
duras, y Nicaragua (1432). Por cl contrario, el coui go 
bras il eh o , inc dispues to que las aeronaves civiles pue-, 
don utilizar los aerodromes militeras y vicoversa; on 
EspaTia se acepta que los aerodromos militares puedan 
ser deciaradcs abiertos al trafico civil (1433),
ïal como prescriben las leyes de Argentina, 
Brasil, Colombia y Paraguay, en los-..aerodromos privados, 
solo p u e c! e n a terri z a r y d e s p e g a r las aeronaves que se an 
autorizados por el prcpietario del campo aéreo (1434), 
o rnejor dicho, con ].a autorizacion de la persona desig- 
nada en la resolucion administrativo, que habilita el 
respectivo oorcdromo privado, El aerodromo privado in­
tegra el pacrimonio del légitime dueho o tenedor del 
predio donde estan cmplazndos, y éstos pueden oponcrse
a su utilizacion por torcaros (1435).
Con todo, la norma general quo prescribe el 
despequo y aterrizaje en aerodromos publicos o privados, 
debe coder Trente a oiertas hipotesis derivadas de la 
naturaleza de los riesgos de las operaciones aéreas,
Una primera excepcién, es la que se acoge en el caso 
de fuerza mayor, en el cual,. el comandante puede ate- 
rrizar an cualquier aerodromo y a falta de uno, en cual- 
^^uier predio que considéré adecuado para hacer un ate-
ri/iza jd, de emergencia. La excepcién de fuerza mayor, es-
/
ta reconècida expresarnente en los textos aeronauticos 
de 4. Argontina, Brasil, Colombia, Costa Rica, Cuba,
Chile y Paraguay (1436).
Otra excepcién al principio que se comenta, 
es la facultad qua poseen las aeronaves de Estado, pa­
ra aterrizer y despegar en cualquier sitio, sea o no 
aerodromo y que reconocen las leyes de Argentina y Pa­
raguay (1437).Los textos de Colombia, Honduras, Mexi­
co, Nicaragua y Venezuela, solo facultan a las aerona­
ves de Estado, para operar gratuitamente en aerodromos 
privados (1438). Tal como ha dicfio VIDELA, esta ultima 
excepcién, debe sur entendida solamente en caso de que 
las aeronaves indicadas, operen en el servicio de una 
f unci on publics (1439), dado que sélo en tal caso, es­
tas al servicio del interés de la cornunidad,
Otra excepcién al servicio de despegues y a- 
terrizajos desde aerodromos. la oncontramos on los ca­
sos de las operaciones de busqueda, asistencia y sal­
ve men to de aeronaves, contemplados en las leyes argen­
tins, Paraguay a y venez olanq (1440); el cumplirnien to de 
misiones sanitarias con aeronaves, es en las leyes de 
Argentina y Paraguay, otra excepcién al principio co­
rn G n t a d o ( l'i 4 I ) ,
un la ley argentine, hacen tarnbién una excep- 
cion a la norme general do despegues y aterrizajes en 
aerodromos, las operaciones de las aeronaves que no se 
d edi can ai bran s por Le regular o las aeronaves c ,n p 1 o a - 
dos axejusivamonte an cl transporte postal, de acuerdo 
con la roqlat.ientacion (1442).Bon ello, se haco posible
el clesarrollo de las actividades do trauajos adroos,
’que cobran cada dia mayor importancia.La ley espahola 
cohtumpla la posibilidad de que las aeronaves de trans­
porte privado do Emprcsa, las da las Escuelao de Avia- 
cion, las dedicadas a trabajos tdcnicos o cientificos 
y las do turismo o deportivas, puedan utilizar en sus 
operaciones, torrenos diferentes de los aarodromos ofi- 
cialmente abiertos al trafico, previa autorizacion de 
la autoridad aeronautica (1443), con lo cual se libera- 




ocurre en cuanto a los despegues y 
descensos efectuados en las superficies de agua 7 La 
doctrine, sostiene que los aparatos denominados hidro- 
aviones o anfibios, no piorden su caracter de aeronaves, 
por el hecho de estar adaptados para elevarse o descen­
der en el agua, aunque se acepta que puedan quedar so­
me tides a oiertas normas del derecho maritime, con eJ, 
o b ,i c t o de p revenir abordages y a otras dispos ici one s 
administratives de orden portuario (1444).
En 1beroamérica, las leyes de Argentina, Bo­
livia y Paraguay, han sohalado que en [lateria de "acua- 
tizaje", sa aplican las normas relatives a los aterri­
zajes (1445), La ley vénézolans, dispone que los iiidro- 
aviones y anfibios mientras doscans on o se dssliccn so­
bre el aqua o sean remol os dos en esta, quedan someti­
dos ademas de las reglas de circulacion aérea. a las 
leyes y régla montos pertinentes de la navegacion mari- 
tima (1446), por ou parte la ley portuguosa iic establc- 
cidc quo, E:n tanto una aeronave inaniobrc en ci agua, 
dobo .cciiirs'3 a los rcglarnentos que tiendan a provenir 
colisiones en al mar y por lo tanto, se la considéra 
como una embarcacion a vapor (144V).
Como puede verse, son muy socasas las logis- 
laciones que tocan de una u otra mariera, el torno c'a las 
maniobras de hidroavionss o anfibios sobre el roua; en 
realidad este berna va perdiendo importancia, en atencidn 
al virtual dosaparccimiento oc este tipo de aerona­
ves; en general, las normas del derecho maritimo no 
son a plicadas , puesto que las superficies de agua des-
tinadas a estas aeronaves, siempre se encuentren reser- 
vadas con exclusividad a sus operaciones aeroas.Oe es­
ta forma, el problema es deferido a una simple cuestién 
especial de infraestructura.
135.-LOS 3EGUR0S COÜO REQUISITO OE CIRCULACION AEREA.-Sin
Jnimo de hacer un estudio detenido de los seguros aé­
reos, no podemos dar por concluldo este titulo, sin ha- 
cerr'Una-ërevai^ referencia a los textos que han regulado 
.los seguros, coi^o un requisito basico para el ejercicio 
)de la circulacién aérea.,
' A primera vista, aparece que las leyes iberoa- 
rnericanas, han’ concentrado su proteccion en tornojde dos 
tipos de victimas de la navegacion aérea ; los terce­
ros en la superficie y los pasajeros.
El seguro os obliqatorio, respecto de los po­
sibles danos que se cause a terceros en la superficie, 
segun las leyes de Argentina, Brasil, Rep, Oominicana
5
El Salvador, Espaha, Honduras, México, Nicaragua, Pa­
nama, Paraguay y Uruguay (1448).En las leyes de Ar­
gentina, Brasil y Espaha, se deja expresa canstancia, 
de que esta clase de seguro afecta incluso a toda aero­
nave extranjera que circule por los respectives espa­
cios aéreos (1449),Los textos de Guatemala, Péru y Ve­
nezuela han limitado el seguro obligatorio ("oarantia" 
en la ley venezulana), solo a las empresas de transpor­
te publico (1450), por lo cual, las aeronaves que cum- 
plan otras actividades, estan exentas de la obligacion 
de asegurar riesgos de este tipo.
En materia de seguro de pasajeros, las leyes 
de Argentina, Brasil, Costa Rica, Rep. ûcr.iinicana, El 
Salvador, Espaha y Paraguay, consaqran la oblioatorie- 
dad del rnismo y con caracter ampiio, es decir, respec­
to de toda aeronave ( la ley espahola, lo extiende a u n 
a las aeronaves extranjaras) (1451); en cambio, en los 
textos de Guatemala, Honduras, Mexico y Venezuela, so­
lo se aplica con caracter obligatorio, respecta de las 
aeronaves de transporte publico (1452).Las leyes de Ni­
caragua y Panama, excluyen del seguro obligatorio de 
pasajeros, solo a las aeronaves de servicios privados
vno romunerados y a las auionstas, respectivamentG(1453); 
la ley uruguaya solo hace obligatorio el seguro do pa­
sajeros raspecto de las aeronaves comerciales (1454).
El seguro obligatorio de mercancias y equipa- 
jes transportados, es acogido con caracter ampiio, por 
los textos aeronauticos de Argentina, Brasil, Rep. Oo­
minicana y Paraguay (1455).La ley espahola solo lo apli­
ca curiosarnente a las aeronaves extranjeras (1456) y 
las leyes de Peru y Venezuela, en el caso de aparatos 
dedicados al servicio de trasnporte publico (1457).En 
la ley panarneha, el seguro obligatorio de mercancias y 
equipajes, es excluido dnicamente en el caso de aero­
naves que efectuen servicios privados no remunerados 
(1458).
Segun las leyes de Argentina, Brasil, Rep. 
Oominicana y Paraguay, es tarnbién obligatorio el segu­
ro que cubre los riesgos por danos provocados por a- 
bordaje (1459).
Es tarnbién obligatorio el seguro del perso­
nal tripulante, de acuerdo con las leyes de Argentina, 
Brasil, Costa Rica, Paraguay, Perd y Uruguay, si bien 
los textes de los dos ultimos parses citados, restrin- 
qen esta norma a las aeronaves dedicadas al transpor­
te aéreo (1460).
El dafio por retraso, deoe ser asegurado obli- 
gatoriamente, segun la interpretacion de los textos de 
Argentina, Paraguay y Orasil; en este ultimo pais aun 
los danos producidos por la anticipacion del viaje, de- 
berian quedar cubiertos por el seguro (1461).
El seguro de "cascos**, esto es, el de la pro­
pia aeronave, es oblinetorio segun las leyes de Espaha, 
Peru y Uruguay ; en Espaha esta obligacion, abarca a 
lac aeronaves destinadas al servicio de linaas aéreas 
(no se aclara si afecta a las regulares o a las de ser­
vicios eventuales) y a las aeronaves hipotecadas.En el 
Perd, el seguro obligatorio de cascos, afecta unicamen- 
tc a las aeronaves dedicadas a servicios de transporte 
publico y en l^ruguay, a las aeronaves comerciales de
todo tipo (1462),
Como puGoo verse, el tratamiento legislative 
an materia de seguros obligatorios, es muy diverse en - 
los distintos parses iberoamericanos, aunque presentan 
una Idgica caracterrstica comun : la obligacion de a -  
sagurar esta referida al valor maxime de las sumas con 
las cuales la ley limita la responsabilidad del explo­
tador,
TITULQ CUARTD, LinilTACIONES Y RESTRICCIONES A LA
CIRCULACION AEREA.
136.-VUELOS PROHI3IQ0S.-La circulacidn aérea esté limitada 
desde antique, por las normas contenidas en los regla- 
mèntos del aire y de servicios de transite aéreo,Sin 
embargo las leyes aeronauticas contemplan algunos pre- 
ceptos, que tienen gran importancia para configurer el 
esquema dentro del cual deben operar las aeronaves,En­
tre las limitaciones y restricciones légales a la cir­
culacion aérea, se analizara a continuacion, los vue­
los prohibidas, las zonas prohibidas al transita de 
aeronaves y las restricciones permanentes o transi- 
torias para operar en el espacio aéreo.
Entre los vuelos prohibidos por las legis­
laciones iber oarnericanas, debemos citar los vuelos y 
demas maniobras de acrobacia efectuados sobre ciudades, 
aglomeraciones de cdificios y poblados que evidents- 
mente pueden significar peligre pars la vida y propie- 
dad de sus habitantes.Estas operaciones estan vada- 
das terminantemen te segun las leyes de Bolivia, Bra­
sil, Cuba, Chile, Rep. Oominicana, El Salvador, Gua­
temala, Honduras, Mexico, Nicaragua, Panama y Portu­
gal (1463).
Tarnbién se ha astirnado oportuno, prohibir 
vuelos a baja aitura sobre centras poblados, de tal 
forma, que an caso dcfamergencia, la aeronave no puede 
alcanzar a aterrizar fuerajde talcs poblaciones; de 
esta forma han logislado los textos de Bolivia, Chile, 
Rep, Oominicana, Panama, Paraguay ,Portugal, Uruguay 
y el Proyecto Làrinoamiricano (1464).
otra clase üe maniobra aérea prohibida, son 
los vuelos bajos o acrobaticos sobre aglomeraciones o 
reuniones da personas, quo no son parmitidos segun al 
texto de las leyes aeronauticas de Bolivia, Brasil, Cu­
ba, Chile, Panama y Portugal; con todo, las leyes cuba- 
na, chilena y portuguesa, permiten est^clase de opera­
ciones, si se obtiens autorizacion de la autoridad ae­
ronautica (1465), üe acuerdo con la ley brasilena, es 
prohibida toda acrobacia que ponga en peligro la aero­
nave, sus ocupantès y trafico aéreo {1466); en Panamé, 
es prohibida, la conduccién négligente o temeraria de 
la aeronave, que ponga en peligro, la vida o la propie- 
dad ajenas (1467); por ultimo, la ley guatemalteca, pro­
hibe toda acrobacia que pueda estorbar o hacer peligrar 
la antrada y salida de las aeronaves de los aerodromos 
(1468).
137.-ZONAS PRDHI9IÛA3 AL VUELO,- Un segundo tipo de limita- 
cion a la circulacién y transite de las aeronaves, lo 
constituyen las zonas prohibidas al vuelo, que pueden 
definirse, como ciertas éreas o porciones del espacio 
adreo, en las cuales no es permitido el sobrevuelo o 
el aterrizaje de las aeronaves, sea por raones de orden 
militar o de seguridad publies(1469) o aeronautica.
Es una exigencia Icgica, que la creacion o 
rnodificacion de toda zona prohibida al vuelo, sea sufi- 
cientemonte conocida por el personal aeronautico e in­
ternacional men te S3 exige la comunicacldn de taies res­
tricciones, a los demas Estados signatarios de OACI(1470) 
Otro principle que rige el establecirniento de zonas pro- 
nibidas, es el de igualdad de trato entre aeronaves na­
cionales y extranjeras a su respecto, tanbidn consagra- 
do en el uonvcnio de Ciiicago (1471); estas zonas prohi­
bidas deben tenez una extension razonable y no consti­
tuer un estorbo innecesario para la navegacion adrsa 
(1472).
Las zonas prohibidas por causa üe defensa na­
cional, son las mas tipicas y conocidas restricciones 
al vuelo y pua d s n establecerse aün en tiompos de paz,
Por su propia naturaleza, no son anlicables a las aero­
naves militares (1473). La posibilidad de establecer 
zonas 0 railla lu s s par razones de defansa nacional, esta
■ provista Gxpresamonte en las iayes de Argentina, drasil, 
Costa Rica, Cuba, Chile, Rep, Oominicana, Ecuador y Pa­
nama (1474).
En las leyes de El Salvador, Espaha, Guatema­
la Honduras, Mexico, Nicaragua, Paraguay, Perd, Uruguay 
y Venezuela, el estableciniento de zonas prohibidas al 
vuelo, puede derivar de cualesquier motive que los po- 
deres pdblicos estimcn suficiente (1475), porque los 
textos no han establecido distincién alguna, El Regla- 
mento de Navegacién Aérea Portugués opta en cambio, por 
définir con todo détails, las areas geograficas prohibi­
das al vuelo (l476)lo cual parece una solucién més bien 
aparente, ya que cualquier cambio en ésta materia reque- 
riria de una enmienda formai de diho texto,
138.-OTRAS RESTRICCIONES.- Aparté de las mencionadas zonas 
prohibidas, las leyes facultan a las autoridades para 
restringir la navegacién aérea, por causas diversas,
Una de éstas causas es la irrupcién de un estado de çue- 
rra u otros mctivos que ponen en peligro el orden y se­
guridad publicas, en razon de lo cual el Poder Publi­
co, puede suspender las operaciones aereas en un sector 
0 en el total del espacio aéreo nacional. Este derecho 
se encuentra universalmente reconocido en la Convencion 
de Chicago (14;7) y en Iberoamérica, en los texos de Ar- 
gdntina, Brasil, Costa Rica, Cuba, Chile, Rep, Oominicana, 
Ecuador, Espahg,Paraguay, Peru,Uruguay, Venezuela y en el 
Proyecto Latinoamericano; de todas formas, debemos ha­
cer presents que las leyes de Argentina y Brasil, alu- 
den a causas ds"intarss publico", las de Chile y Rep, 
Oominicana se refieren a "razones de seguridad publies" 
y la ley espahola a "causas graves", por lo cual éstos 
textes pueden ser un poco mas olasticos, en cuanto a 
los motivos que justifican taies medidas (1478),
Existe ademas otra circunstancia que pueda ha­
cer necesaria la rcstriccion o prohibicion de la circu­
lacion aérea; los hecho, dispositivos y demas circons­
tanciés que generan riesgos o peligros para la navega­
cion aérea. La ley argentine, parmite la restriccion dâ 
operaciones aéreas, per causa do seguridad de vuelo (1479);
similares normas contionen las leyes de Rep, Oominica­
na y Panamé, la ultima de las cuales, contempla la po­
sibilidad de crear"zonas de peligro"(1480).
Dentro del género de las restricciones por 
causa de seguridad aeronautica poopiaments tal, podemos 
distinguir una especie .muy calificada,constituida ppr 
la facultad que tiene la autoridad aeronéutica, de poder 
exigir, a las aeronaves que operen sobre zonas inacce- 
sibles o desprovistas de las suficientes ayudas a la 
navegacion aérea, que sigan rutas pre-determinadas y 
que obtengan un permise especial para rsalizar vuelos 
de tal especie. Esta norma aparece en los textos de Rep. 
Oominicana, Guatemala, Honduras, Nicaragua y Panamé (1481),
La ley dominicana ha contemplado ademés, l ^ o -  
sibilidad de prohibir vuelos bajos en ciertas regiones 
y localidades y por periodos determinados, por razones 
de grave interés péblico o particular ; dicho texto agre- 
ga un ejemplo, que pone de manifiesto el caracter del pré­
cepte; entre los vuelos sujetos a prohibicién, se encuen- 
tran los realizados "sobre ganados o criaderos, que pro­
voquée un dafio material apreciable" ( 1482 ), Esta disposi- 
cion faculta ciaramente a la autoridad aeronéutica, para 
dirimir el eterno conflicto entre los propietarios en la 
superficie y las personas que ejercitan el derecho a la 
circulacion aérea; de la ponderacion de la autoridad, 
puefie depender en gran parte la solucién de ciertos pro­
blem a s , que de otra forma deberian desembocar en la ex- 
propiacion del predio o en la total cesacién de los vue­
los, con graves consecuencias para el afectado, en cada 
una do éstas altcrnativas.
TITULO uuIÛTO. CIRCULACION AEREA INTERNACIONAL.
139,-RUTAS AEREAS.- De conformidad con el articulo 68 del 
Convenio de Chicago, los Estados estan facultados para 
fijar las rutas que debe seguir en su territorio, cual- 
quier servicio aéreo internacional, y si bien ésto ha 
sido considerado por LE GOFF, una restriccién desagra- 
dable del principio de libertad del aire (1483), hoy 
dia constituye un verdadero axiome que no se justifies
con razones de orden militar, sino por consideracidn 
a la seguridad de la navegacion aérea (1484)* En el . 
Anexo NSII de OACl se ha aclarado el significado del 
concspto "ruta aérea", con la denominacion "ruta ATS", 
que - como dijimos - se aplica segun el caso a aero­
vias, rutas conjasesorâmiento, .rutas con o sin control, 
rutas de llegada o de salida,ect (1485), Anteriormente 
pudimos constater, q u e ‘unajoalificadisima especie de ru­
ta aérea, la constituyen las "aerovias", que se definen 
como las areas de control©partes de ellas, dispuestas 
en forma de corredor y equipada con radioayudas para la 
navegacion aérea (i486), y que por escencia deben tener 
si caracter de fijas, pussto que, de otro modo es impo- 
sible procéder a su balizamiento organico (1487),
Previendo la seguridad de la navegacion aérea. 
Las leyes aeronauticas de Argentina, Bolivia, México, 
Paraguay, Peru, Uruguay y el Proyecto Latinoamericano 
de Codigo Aeronautico, disponen que toda aeronave en 
vuelo internacional, debe seguir el curso determinado 
por las rutas aéreas sstablecidas (1488), Par su parte, 
la ley espanola , iia facultado al Gobierno, para deter­
minar las "canales" de entrada o de salida del territo­
rio espahol,
Otro grupo de normas, que dériva sin duda del 
texto del Art. 11 del Convenio de Chicago, establecen 
que es obligacion de las aeronaves, que realizan opera­
ciones aéreas internacionales, cruzar las fronteras del 
Estado por puntos pre-determinados; asi se ha legislado 
en los textos de Bolivia, Chile, El. Salvador, Espaha, 
Paraguay y Portugal; en éste ultimo texto, se senàlande- 
talladamente dichos puntos geograricos (1439).
La ley dominicana ha craido necesario disponcr, 
que el capitan de cualquier aeronave que pénétré en es­
pacio aéreo dominicana, debe cominicar de inmediato éste 
hecho a la autoridad aeronautica, por medio de los equi- 
pos de radio u otra forma analogs, indicando la ruta que 
se propone seguir (1490),
Como puede verse, todas éstas previsiones re­
guladoras de la circulacion aérea internacional, tienden
a concretar ol criterio da la "seguridad aeronéutica 
sin fronceras", que desde hace tiempo sustenta REGO 
FEREANJEZ.
140.-DESPEGUES Y ATERRIZAJES.- Otra norma reconocida univer- 
salmcnts, es si dereci.o dc los Estados, para dcsignar 
los aoropucrtos quo dsbsn utilizar los servicios aéreos 
intornacionales (1491). A toda aeronave en vuelo inter­
nacional, le es exigido aterrizar y despegar - si el re- 
glamento del pais respectivo asi lo exige - en o desde 
un aeropuerto especialmente designado al efecto (1492); 
éstos campos aéreos son los denomonados aeropuertos in- 
ternacionales, froterizas o aduaneros (1493).
Con esta norma, se hace abstraccidn parcial 
de la nocion "frontera volumen"(1494), cuya apiicacion 
integral exigiria la inspeccionde los aparatos mientras 
surcan el medio aereo , lo cual parece de difici 1 rea­
lization practica, o bien, el aterrizaje de las aerona­
ves junto a la frontera, para luago proseguir viaje has­
ta el punto de destine (1495). En las leyes de Argenti­
na, Bolivia, Brasil, Costa Rica, Chile, Rep. Oominicana, 
Ecuador, El Salvador, Espaha, Guatemala, Honduras, Mexi­
co, Nicaragua, Panma, Paraguay, Peru, Portugal, '^ruguay, 
Venezuela y en al Proyecto Latincamaricano, se estable- 
ce qua toda aeronave en vuelo internacional, tiens la 
obligacion de despegar de un aeropuerto internacional 
(aduanero o de frontera) y aterrizar en ellos(l496).
En las leyes argentins y paraguaya, se ha prohi- 
bido ademas en forma expresa, los aterrizajes en cual­
quier sitio entre la frontera y el aeropuerto interna­
cional, antes o despues del cumplimiento de los per­
tinentes requisitos de fiscalizacion (1497), esto es, 
de las formalidades de migracidn, aduana, sanidad, po­
licia y demas que califican especificamente cl aeropuer­
to aduanero, fronterizo o intsrnacional(1498),
En beneficio de la circulacion aérea de las 
aeronaves de turismo, la ley espahola, les permits efec- 
tuar -previa autorizacion- aterrizajes en cualquier ae­
ropuerto ablerto a tal trafico, a condicidn do que no 
alteren su pasaje o cargo (1499); con alio se les facul-
ta - SGH'jn nuestro criterio- para proseguir hasta el 
aeropuerto internacional adecuado para cumplir con lac 
exigencies de fiscalizacion.La ley argentine en cambio, 
hace preceptive el aterrizaje de las aeronaves priva- 
das no destinadas al transporte aéreo, en el aerodromo 
0 aeropuerto internacionales, mas proximos a la fronte­
ra, salvo excepciones (1500).Como puede observarse, 
tanto la ley espahola como la argentins, han procurado 
adaptar la norma general, a las "perfomances" de los 
pequehos aparatos y por ellas son dignas del mayor en- 
comio,
Lmpero, la régla general sobre aterrizajes y 
despegues en aeropuertos internacionales admite excep­
ciones y por ello, las legislaciones han regulado tam- 
bién, la posibilidad de hacer aterrizajes de emergencia, 
es decir la hipotesis de fuerza mayor, que obliga a los 
aparatos a descender en cualquier sitio o en aeropuer­
tos no internacionales.Las leyes de Argentina, Bolivia, 
Chile, Rep. Oominicanq, El Salvador, Guatemala, Hondu­
ras, Nicaragua, Panamé, Paraguay, Portugal y Uruguay y 
el Proyecto Latinoamericano, prescriben que en taies 
casos, debera darse aviso inmediato a la autoridad, si 
el aterrizaje se verifica en sitios no habilitados co­
mo aeropuertos internacionales (1501).Con ello sejtien- 
de a terminer, con la situacion de incartidumbre crea- 
da a raiz de la desaparicion de una aeronave y se hace 
posible el rescate de la misma, de sus pasajeros y de­
mas efectos transportados.
Sin embargo, en algunas legislaciones se tra- 
ta de protéger ademas, los intereses publicos, prohi- 
biéndoss en caso de aterrizaje fuera de aeropuerto in­
ternacional, el desplezarnlento del aparato c el trasla- 
ù o de pasajeros, mercaderias o equipajes, o a m b a s ope­
raciones a la vez, antes de la llegada de las autorida­
des y salvo caso de necesidad (salvamento por ejemplo); 
esta norme se encuentra contemplada por las leyes de 
Argentina, Bolivia, Nicaragua, Panama, Portugal, Uru­
guay y por el Proyecto Latinoamericano de Cédigo Aero­
nautico (1502).
14i.-IüÜ%LoÜ DE AERÜEAVE5 PUBLICAS EN" E6PACID AEREJD _ EXlj-; AN- 
^i\U. -^^ innrnso cJg aeronav/GS publ-’cas en al ospacio 
aareo de una pocencia extranjera, ha aida objetc de 
prohibiciones, - salua aucorizacidn sxpresa - tanta en 
la Ccnvcncidn de Paris de 1919, cana en e 1 Conv/enia de 
Chicaga en actual- uigencia(1503).ûe alli que HAMILTON 
afirme, que taies aparatos cstan sujetas a un regimen 
de restricciones, sin gpzar de ningun privilégia de 
transita, salua permisa especial en cada casa (1504). 
Este principia se encuentra canfirmada en las textes 
aeranauticas de Argentina, Baliuia, Brasil, Chile, Rep- 
Daminicana, Espaha, Handuras y Paraguay, respecta de 
tada aaranaue de Estada extranjera (1505) y en las le- 
yes de Casta Rica, Ecuadar y Pcrtugal, sala respecta 
de las aeranaues militares (1506).
Can tada, puede apreciarse que algunas textes 
aeranauticas mas recientes, dejan abiarta la pesibili- 
dad oe admitir el ingrese de aeranaues de Estada ex- 
tranjeras en les espacies aereos respectives, en case 
de que las mismas presten calaberacion en tareas de 
busqueda y rescate de aeronaues ; asi se ha estableci- 
de en Argentina, Chile, Espafla y en si Preyecte Lati- 
naamericane.Con este sistema, se pesibilita la aplica- 
cion del canpramisa centraido par les Estades en el 
Cenuenie de Chicaga, en el sentide de celeberar en las 
medidas ccordinadas que al efecte puedan racomendarse, 
en qplicacidn ci si referide Cenuenie (1508) y que fue- 
ren formuladas en el Anexe num. 9, relative a “ Faci- 
litacidn" (1509).
Otre tipe de aeranaues, que se encuentra suje­
ta a un regimen de prohibicidn de ingrese en espacie 
extranjera, salue autorizacidn preuia, sen les apara- 
tes sin piloto, cerna es el case de les auienes radie- 
guiades u eperades par central remoto (1510).La ley 
espahala, aeege litaralmente este principia, asimilan- 
de el ;i*egimen de ingrese de taies aparatos, al que es 
prepic de las aeronaues de Estada y, aun mas, sujeta 
a este misme sistema, a las aeranaues sin mater (1511), 
can le eual abarca los globes libres y planeaderes.
142. -jlLÇRE5_0 E._ A^:IÇjlAEN_, V 1 0 S , N0 RECULu,RE5 EN E5P A CI 0 
AERLO uXTRANjERO. Tel coma ha diche LATEcdCO LiaTTE, el
arricülo 5 del Convenio de Chicago, contempla tras as- 
pectos en materia de vuelos no regulares :
a)el derechü de entrada y les dos primeras 
libertades, respecto de los vuelos no-co- 
merciales no-regulares,
b)el derechü de entrada y las dos primeras 
libertades, respecta de las vuelos corner- 
ciales no-regulares, y
c)el derechü a la tercera, cuarta y quinta 
libertades, con respecta a las vuelos co- 
merciales no-regulares, supeditado al de- 
recho del Estada del lugar de la escala, 
para imponer reglamentos, condiciones y 
restricciones (1512),
En consecuencia, una interpretacidn no compro- 
metida del articula citado, lleva a la conclusion, de 
que tada aeronave no dedicada a fines de comercio 'aêreo 
internacional, matriculada en un Estada signatario de 
OACI, tiene el derecho de entrer y sobrevolar sin asca- 
las a hacer escala tecnica sin fines comercicles, en 
otro Estada signatario, sin permisa previo y bastando 
a la sumo un pre-àvisa.Lo propio ocurriria en el casa 
de las aeronaues que, destinadas a fines comerciaies 
adoptaran la modalidad de vuelos no-regulares.
Sin embargo, las autoridades de OA^I, han 
dada una interpretacidn muy diuersa al citado articula 
quinto, al declarer que cl derecho reconocida a los Es- 
tados, para imponer sus reglamentos, condiciones y res- 
tricciones al otorgar tercera, cuarta y quinta liuer- 
tades respecta de los vuelos comerciaies no regulares, 
es aplicable a tada la actiuidad aérea no-regular(l513), 
la cual suscitd en su memento, la vive oposicion de 
GODEHUIS, OPPIKüFER y de RIaSE(l514).Esta no podia si­
ne traer coma logica consecuencia, la proliferacidn 
de uariadas restricciones, que par cierto no respondsn 
a la inspiracidn del Conuenio de Chicaga.
En Iberoamdrica, las leyes de Rep. Daminicana, 
Gauternala, Peru y Venezuela, han seguido el criteria de 
exigir un permisa preuia a las aeronaues civiles no cc- 
marciales que deseen ingresar al espacio aerco respec­
tive (1515), en cambio, las normes de Chile, El Salua-
dor, Honduras, Mexico, Nicaragua y" Panamd, sa iimitan 
a oxigir una notificacion o pre-aviso (1516), que se 
justifies anpliamente por razones do ssguridad de vue- 
lo y de fiscalizacidn en los aeropuertos internaciona- 
les.Por ultimo, la remisidn ganerica a los convenios 
internacionales, que contienen las leyes de Argentina, 
Brasil, Espana y Uruguay (2517), permiten interpretar- 
las, en el sentido de cfoe mantienen en todas sus par­
tes el texte del Convenio de Chicago, en cuanto al rê- 
gimen de ingrese do aeronaues no comerciaies al respec­
tive espacio aéreo.
"tn cuanto a las operaciones realizadas con 
caracter comercial no-regular, las leyes de Argentina, 
Colombia, Rep, Dominicans, Ecuador, El Salvador, Hon­
duras, Nicaragua, Panamd y Peru, exigen "permise pre­
vio" (1518); por su parte, los textes de Brasil, Es­
pana y Mexico, hacen necesaria una "autorizacidn" pre­
via (1519),En la reglamentacidn chilena, el ingrese de 
aeronaues en servicio comercial no-regular, requiers 
simple "aviso" a la autoridad aeronautics (1520).
Puede constarse que en Iberoamerica, tiens 
plena validez la tesis de LüUSTAU, segun la cual, si 
bien en Chicago los vuelos no regulares se defilaran 
perrnitidos en tanto no'se restrinjan o condicionen, 
la facultad ilimitada consolida a los Estados, les dé­
jà practicamente al arbitrio exclusive de cada Estado 
(1521).
143.-INGIESO j£ AER0NAVE3 £ i; VUZLO aZGULAR £ i i  ESPACIO AEREO 
EXTRANjERû.-Si bien puede sostenerse, que el texte del 
Convenio de Chicago pretendid ser liberal en cuanto a 
la circulacidn aerea de aeronaues utilizadas en acti- 
vidades no-ragularas (comerciaies y no comerciaies), 
en cuanto al trafico regular internacional, la régla 
general os la prohibicidn, salue permise especial u 
ctra autorizacidn dsl Estado donde se ejercera talcs 
actiuidades (1522).
En primer termine, el otorgamiento de las dos 
primeras libertades del aire a los seruicics regulares 
(derecho de sobrevolar un Estado sin aterrizar y el de
aterrizar en su tarritorio sin fines comerciaies), no 
lonrd la cuficicntc accptacidn como para ser incorpora- 
do al rexto col "Conuenio sobre Auiaciôn Civil Interna­
cional" y fuG objcto del "Acuerdo relative al Transite 
de los Servicios Aereos Internacionales" (1523),Esta 
falta de aceptacidn unanime de las dos primeras liber­
tades, podemos verla refiejada en Iberoamerica, porque 
en esta area, solo trace paises han ratificado o adhe- 
rido al referide Acuerdo de Transite : Argentina, Bo­
livia, Costa Rica, Cuba, El Salvador, Espaha, Guatemala, 
Honduras, Mexico, Nicaragua, Paraguay, Portugal y Vene­
zuela; por el contrario, Brasil, Chile, Colombia, Rep, 
Dominicans, Ecuador, Panama, Peru y Uruguay, no son 
partes del Acuerdo de Transito antes indicado(1524),
Como S3 saba, el otorgamiento de la tercera, 
cuarta y quinta libertades del aire respecto de los ser- 
vicios internacionales regulares, fueron objeto del fra- 
casado "Conveniosobre Transporte Aéreo Internacional" 
(1525) del cual solo fueron partes los paises iberoame- 
ricanos de Bolivia, Costa Rica, El Salvador, Honduras y 
Paraguay (2526).
Como puede verse, la operacion de servicios 
regulares en Estado extranjero, debe ser negociada bi- 
lateralmente en cuanto a la tercera, cuarta y quinta li­
bertades (salvo entre Bolivia, Costa Rica, El Salvador, 
Honduras y Paraguay, en Iberoamerica) y también las dos 
primeras libertades del aire, cuando taies operaciones 
dcoen cumplirse en Brésil, Chile, Colombia, Rep. Domi­
ni c a n a , Ecuador, ^anama, Peru y Uruguay.Este se ve re- 
flejado nitidamente en los textes nacionales de Argen­
tina, Brasil, Costa Rica, Chile, Rep. Dominicana, Es­
paha, Guacemala, Honduras, Mexico, Nicaragua, Panama, 
Paraguay, Peru, Uruguay y Venezuela, que al legislar 
en materia de servicios regulares o de circulacidn aé- 
roa, se roui ten en primer lugar a los tratados o con­
venios internacionales firmados y vigentes(1527).3in 
perjuicio de los convenios respectives, puede exigirse 
autorizacidn o permise de trafico regular, segun las 
leyes de Argentina, Brasil, Cuba, Chile, Rep, Domini­
cana, Ecuador, El Salvador, Espaha, Mexico, Panama, 
Paraguay, Perd, Uruguay y Venezuela (1523).Estes per-
misas toman la forma de “contratos" on la ley guatemal- 
teca y de "corcificados de explotacidn" en los textos 
aeronauticos de Costa Rica, Honduras y Nicaragua (1529),
Los permises de trafico regular, presentan 
en las normes de Argentina, Eosta Rica, Chile y Rep. 
Dominicana, la particularidad de ser resuôltos por las 
autoridades compétentes, preuia audienciapdfalica de 
los interesados (1530); en la ley salvadoreha se acoge 
un principle de audiencia de interesados, que se tradu­
ce len la posibilidad que tienen éstos, de formuler a- 
legaciones escritas respecto de cualesquiera alteracidn, 
enmienda, modificacidn, suspensidn, revocacidn o can- 
celacidn de los permises ("certificados de explotacidn" 
de acuerdo con la norma legal) (1531),Este sistema de 
audiencia de los interesados présenta un grande contras­
te en relacidn al sistema tradicional de "expedients ad­
ministrative" quimicamente pure seguido por Espana(1532).
Con este aspecto del procsdimiento, conside- 
ramos torminado el estudio dsl esquema de las normas 
reguladoras de la circulacidn aérea en las leyes de I- 
beroamérica, influidas poderosamente por el Convenio de 
Chicago.
c 0 N c L u s I 0 N E 5
NÜTA PREUIA.-
Hemos dividido las conclusiones de la presents tesis 
en dos grandes grupos s conclusiones sobre el total 
de la legislacidn aeronautica iberoamericana y cons 
clüsiones personales en torno de cada una de las cin- 
co instituciones bdsicas antes analizadas.
Con respecto de las conclusiones sobre la 
totalidad de la legislacidn aeronautica, hemos opta- 
do por hacer un analisis global acerca de los princi­
pales aspectos en que se manifiesta:la unidad legis­
lative, las principales diferencias legislatives, los 
vacios que présenta la legislacidn, la comunidn legis- 
lativa en ciertos paises centroamericanos, los indi- 
cios de penetracidn de instituciones anglosajonas en 
Iberoamerica y sobre la intervencidn del Estado en 
el ambito de las cinco instituciones bdsicas de dere­
cho aaronautico en Iberoamerica.
Tratandose de las conclusiones particulares 
sobre las cinco instituciones basicas, que constitu- 
yen el estudio de la tesis, queremos aclarar, que sd- 
lo se senalaran aquellas que constituyen el products 
de nuestra elaboracidn personal.
Dada la amplitud del presents trabajo y su 
divisidn en cinco capitulos casi autarquicos, las 
conclusiones'que se incorporan an ambos gtupos, no tie­
nen nccesariamante intima conexidn entre si en orden 
correlative; allo se debe a la imposibilidad de hacer 
una sintesis total que abarque todas las conclusiones 
formuladas en los capitules que antaceden.Asi pues, 
las referidas conclusiones, deben entenderse, como los 
tdpicos mas importantes sobre las materias que hemos 
estudiado.
I.-CÜNCLU3ICNES GENERALES SOBRE LAS INSTITUCIONES BASICAS
ÛE DERECHO AERQNAUTICO EN IBEROAMERICA. '
A.LANIFESTACIONES DE LA UNIDAD DE PRINCIPIÜS EN IIEROAME-
RICA=-
1.E1 primer aspecto en que coinciden las legisiacionas 
iberoamericanas, es la proclamacidn de la soberania 
astatal sobre,el espacio aéreo; si bien, algunos tex- 
tas (Colombia, Cuba, Chile, Ecuador y Uruguay) siguen 
refiriébdose al " espacio atmosférico", que es hoy 
una nocidn con limites imprécises, dado el estado de 
los estudios cientificos,La excepcidn al reconocimien- 
to de la soberania estatal sobre el espacio aéreo,
la encontramos en el cddigo argentino, que omite to- 
da referenda a elle.
2,También coinciden los textes iberoamericanos en la 
regulacidn juridica de la infraestructura, sobre la 
base de la distincidn entre aerodromes publiées y 
privados.
j.Otra premisa de la legiàlacidn iberoamericana, es la 
exigencia de habilitacidn, autorizacidn opermiso, como 
requisite indispensable para abrir y explotar aerodro­
mes.Elle esta plenamonte justificado, ya que los aero­
dromes son el sitio mas iddneo,para que el Estado ejerci- 
te el control de las aeronaues y la fiscalizacidn co- 
rresDohdidnte.
4,La fiscalizacidn estatal de todas las instalaciones de 
ayuda a la nauegacidn aérea, se encuentra consagrada por 
la casi unanimidad de las leyes aeronauticas de Iberoa­
merica,
5.Otro principio de aplicacidn uniforme en el area indica- 
da, es aquel por el cual, solo es facultad del Estado, 
la daterminacidn de las exacciones y demas cobros for- 
mulados a los usuarios de instalaciones de infraestruc- 
tura,
6,Los textes iberoamericanos,son unanimes al consagrar el 
arincipio de nacionalidad de las acronaves, con lo cual 
se adaptan per f ectamen t'e al Convenio de Chicago, que hoy
* es de aolicacidn en todo el planeta.
Y.El principio do unicidad do la nacionalidad a traves do 
la consagracidn do la unicidad de la matricule de las 
aeronaues, esta consagrado también, en todas las legis- 
laciones iberoamericanas,
8.La obligatoriedad de'las marcas en las aeronaves, que no 
son sino la consecuencia externa y visible de la naciona­
lidad, matriculacidn y consecuente individualizacidn de 
los aparatos aereos, también se consagra casi unanime- 
mente en los textos iberoamericanos,
9,A1 clasificâr las aeronaves en publicas y privadas, las 
leyes iberoamericanas han coincidido en catalogar previa 
mente a las aeronaves pdblicas.Las aeronaves privadas se 
agrupan residualmente y de tql suerte, scran (negativa- 
mente o a "contrario sensu"), aquellas que no son pdbli- 
cas.Por excepcidn, la ley cubana intentg una definicidn 
do aeronave privada,
10,En materia de titulos translaticios del dominio de las 
aeronaves, los textos iberoamericanos se abstienen de 
legislar; en esta forma, taies aspectos se rigen necesa 
riamenÿe por las réglas del derecho civil, sujetas a las 
necësarias enmiendas que la ley aeronautica introduce, 
respecto de algunos contratos ( Ej. capacidad y formali- 
dadesen la compraventa de aeronaves),
11,La declaratoria de pérdida de aeronave es regulada en 
las leyes iberoamericanas, como causal de cancelacidn de 
la matricula; este confirma nuestra afirmacidn, de que 
la solqa declaratoria de pérdida, no basta para extin- 
guir e 1 dominio de las aeronaves,
12,Las leyes iberoamericanas - salvo excepcionas - coinci­
den también al otorgar al registro de aeronaves caractè­
res de ; nacional, oficial, real, publico, obligatorio
y para atender tanto fines publicos como privados,
13,Otro punto de coincidencia entre todos los textes ibero 
americanos,lo encontramos en cuanto al caracter obliga­
torio de la inscripcion en el registro respective, de
lüs titulos por los cuales se -tr.ansfiere el dominio de 
las aeronaves (salvo la ley boliviana),
14.E1 efeeto pdolico fundamental de la inscripcion registral 
del aeronave, consiste en la admisidn de la misma a la 
circulacidn aérea en el espacio aéreo respectivo.Este 
efecto de la matriCulacidn es reconocido .en toda Ibero­
america,
‘
15. La"oficialidad‘* de las licencias y de las certifieaciones 
del personal aeronautico,en virtud de la cual solo el 
Estado puede otorgarlas, es otro punto de coincidencia
de los textos aeronauticos iberoamericanos,También coin­
ciden los textos indicados, en cuanto a que es precepti­
ve disponer de una licencia, para el ejercicio de una 
funcidn técnico aeronautica,
16.Otra identidad legislative en los textos' aeronauticos 
iberoamericanos, la encontramos en el principio de na­
cionalidad, que rige èl otorgamiento de las licencias 
del personal aeronautico.El Estado debe intervenir na- 
cesariamente,en cuanto a las licencias otorgadas para 
operar en su territorio, sea otorgandolas, sea recono- 
ciendo o convalidando las licencias del personal que 
fueren concedidas on el extranjero.
17,Si bien once textos iberoamericanos, consagran el prin­
cipio segun el cual las aeronaves solo pueden despegar 
o aterrizar en aerodromes habilitados, parece necesario 
que las denas leyes aoronatucias adopten igual criterio, 
que puede calificarsa como uno de los postulados fonda­
mentales de la circulacion aérea,
18,El principio basico de circulacidn aérea internacional, 
segun el cual las aeronaves que efectuan operaciones in­
ternacionales deben aterrizar o despegar en o desde un 
aeropuerto internacional, fronterizo o aduanero, es otra 
materia donde puede apreciarse coincidencias legislati- 
vas en Iberoamerica,
B.PRINCIPALES LANIFESTACIÜNES UE LAS OlFERENCIAS LEGISLATIVAS
Eli JHBERCmi,.^I_CA,
1.Las leyes iberoamericanas presentan une notable diferen-
cia en relacidn con la extension del espacio adreo so- ù 
bre el mar.Esto no es sino una consecuencia de la fai­
te do acuerdo internacional en cuanto a la extension 
que las distintas naciones reconocen en cuanto a mares 
territoriales, patrimoniales, etc.
2 ,También los textos iberoamericanos presentan diferan- 
ciqs notables, en relacidn con la regulacidn de los de- 
rechos que los particulares,ejercerian sobre el espacio 
aéreo; ello es el resultado, de las diferencias que acu- 
san en tal materia, los respectivos cddigos civiles, aun- 
que a fin de cuentas, las diverses normas han logrado 
hacer compatibles los derechos de los usuarios de la na- 
vegacidn aérea, con aquellos que poseen los titulares
de los predios en la superficie.
3,También el concepts legal de aerodrome présenta diversas 
caracteristicas en Iberoamérica^-segun que los textos 
acepten solo un criterio técnico de definicidn, o bien 
los criterios funcional y legislative, qua cientifica- 
mente son mas evolucionados.
4,Làs legiôLacioneà iberoamericanas, siguiendo la dualidad 
en las tendencies doctrinarias, clasifican los aerodro­
mes de publicos o privados, sea en consideracidn al caréc- 
ter del propietario o bien, tomando en cuenta el uso al 
cual se destina el campo aéreo,
5,Si bien muchos textes légales, han omitido une definicidn 
0 concepts de "aeropuerto", en las restantes puede ob- 
servarse varias tendencias,Para algunos textos, el aero­
puerto se califica como tal por las instalaciones que 
posee, rnientras que en otros, esta denorninacion es equi­
valents a la de aeropuerto internacional; la ley argen­
tine ha exigido al aeropuerto, ademés de instalaciones, 
cierta intensidad de trafico que justifiqùe tal denomi- 
nacion,
6 ,El sistema de gestion de aérodromes también présenta di­
versas alternatives, reconocidas por très grupos de le­
yes iberoamericanas; sistema de gestion estatal cerrado, 
sistema liberal^ en que el Estado no asume compromisos 
al respecto) y sistema ecléctico ( en el cual el Estado
* 3nio administra los aerodromos pdblicos de su dominio).
7.El tratamiento legislativo de los gravamenes impuestos 
a los predios situados en las proxirnidades de los aero­
dromos, sigue dos tendencias en la legislacidn iberoame 
ricana : algunos textos las consideran como limitacionas 
0 restricciones al dominio, en tanto otras, mantienen a 
su respecto el concep'to tradicional de servidumbre.
También difieren los textos iberoamericanos, 
en cuanto al trataamiento legisltativo de las zonas o 
areas donde han de aplicarse las servidumbres de no edi- 
ficqr y de supresidn de obstaculoœ a la navegacidn aé- 
rea.En efecto,"mientras algunos textos adoptan un cri­
terio de fijacidn legal y matematica de dichas areas, 
otras leyes entregan la gestion a normas reglamentarias, 
o bien, a la décision de la autoridad aeronautica, todo 
lo cual influye en la mayor o menor felxibilidad o adap 
tabilidad de las servidumbres,
8.También existe diferencias en la tendencia que siguen 
los textos iberoamericanos, en torno del criterio acep- 
tado para définir la aeronave.El criterio puramente enun- 
ciativo o enumerativo no es seguido en Iberoijiaerica, que 
se cine més bien al sistema conceptual; pero, dentro de 
este ultimo, las leyes adoptan criterios amplios, inter- 
medids y restringidos, para définir el vehiculo aéreo,
9,Otra diferencia de importancia, se observa en torno del 
criterio que adoptan las leyes iberoamericanas, para o- 
torgar la nacionalidad al aeronave,Una gran mayoria de 
textos, sigue integralmente el criterio ecléctico, se­
gun el cual, la nacionalidad de régula por el hecho ob­
jet i v o de la matricula en una Estado determinado, el 
cual a su vez, la otorga solo a sus nacionales,Otro gru- 
po, sigue también el sistema ecléctico, pero lo modifi­
es , al permitir que el Estado otorge matricula de aerona­
ves, a cualesquiera persona domiciliada,Este ultimo sis­
tema facilita la "extranjerizacion" de la flota aérea 
civil de una Estado y, por ser demasiado liberal, puede 
ser perjudicial a los intereses del Estado,Ello se con­
firma en otros textos légales, que si bien permiten o- 
torgar matricula a extranjeros domiciliados, lo prohi­
bée en cl caso de las aeronaves dgj^ransportc publico,
..
10.Al consagrar el criteria eclectico para conferir necio- 
nalidad a las aeronaves, los textos adoptan dos modali- 
dades : unos exigen la nacionalidad como requisite pa­
ra "adquirir el dominio de las aeronaves", en tanto o- 
tros la requieren, como supuesto de la "matricula" de 
la aeronave.El primer criterio significa en la practice, 
la creacidn de una incapacidad para decidir el dominio; 
on cambio, el segundô implica la posibilidad de adqui­
rir un dominio inutil si no se reünen los requisites de 
nacionalidad al momento de matricular, porque sin este 
tramite, la aeronave no sera admitida a la navegacidn 
aérea.
11,Otra diferencia de consideracidn, es la relacionada con 
el eje, en torno del cual se hace la distincidn entre 
aeronaves publicas y privadas,Algunos textos siguen el 
criterio subjetivo (atsndiendo a la naturaleza del pro­
pietario), que dada la envergedura de las actividades 
aerocomarciales del Estado, no es de suficiente praci- 
sidn; otras leyes si ouen el criterio funcional (aero­
nave publica es la dedicada a un servicio publico), 
que también requiere mayor precision, teniendo presents 
que el concepto de "servicio publico", tiene en dere­
cho administrative, alcances muy definidos.
12.3e puede apreciar, que en cuanto a la documentacidn de 
a bordo -excluidos los ccrtificados de matricula y aero- 
navegabilidad - los textes iberoamericanos, hqn omitido 
algunos o bien, cstablecido otros, que intcrnacionalmsn- 
^te no son reconccidos.Esta es una materia que requiere 
urgente uniformidad.
13.En cuanto al sisicma de organizacidn registral aeronau­
tica, las leyes iberoamericanas han seguido uno de dos 
criterios : el sistema de registro dual y el del regis- 
tro unico.Ambos sistcmao presentan vantajas e inconve- 
niantes, de modo que la idoneidad de cada uno de ellos, 
radicara an la aplicacidn practice do los misrnos.
14,Grandes diferencias presentan los -textes ibercamoricanos, 
en cuanto a los requisites exigidos a las personas juri- 
dicas, para procéder a la matriculacidn de los aparatos 
aereos; elle es el producto gg las tendencias mas o ma-
nos libérales o mas o menos nacionalistas, quo presen­
tan las legislaciones,
15.Si bien la hipoteca mobiliaria aplicada a las aeronaves; 
es la garantie real que nejor se adapta a la naturaleza 
del vehiculo adreo, puede constatarse que la pronda co- 
mun ha sido también extendida expresaments a ella en ■ 
las legisiacionas iberoamericanas, especialmente en el 
area centroamericana.
16.Han sido muchas las leyes aeronauticas iberoamericanas, 
que no regulan los privilégias aeronauticos, pero, aque­
llas que los tratan, presentan notables diferencias en 
cuanto a la extension de los privilegios y en cuanto al 
grado o categorla en que se los clasifica.El reconoci- 
miento internacional de taies privilegios, exige unifor­
midad en esta materia y el proyecto latinoamericano pue­
de servir eficazmente para ello,
17,Los textos iberoamericanos presentan notables diferencias 
en cuanto a la regulacidn juridica de las funciones téc- 
nicas y disciplinarias del comandante de aeronave.Las ma- 
yores o manures facultades y derechos del comandante y 
aun la omisidn de algunos de ellos, son una caracteris- 
tica de las leyes aeronauticas en Iberoamerica; este es 
un aspecto muy necesitado de uniformidad en el tratamien­
to legislativo.
C.PRINCIPALES VACIOS EN LA.LEGI3LACION IBEROAMERICANA.
1,Puede obccrvarse que los textos iberoamericanos no nos 
entregan una définicidn o concepto acabado del espacio 
aéreo.Las legislaciones se limitan a sehalar alguna de 
sus caracteristicas juridicas ( ej. objeto de soberania), 
sin comenzar o completar la descripcidn conceptual,Tren­
te al proolema de la dclimiiacion entre espacio aéreo y 
espacio cdsmico, tampoco se adoptan criterios de solu- 
cidn.Ello es lamentable, porque este es un factor de de- 
limitacidn del derecho aeronautico y del ambito de la 
soberania estatal sobre el mcdio aéreo,
2 .Tampoco se ha adoptado criterios para delimitar el medio 
aéreo,en relacidn con la superficie de la tierra, ni 
para delimiter'entre si los ospacios aéreos nacionales
(froncera volumen).
3.Las leyes i be r o amer 1 can a s np cbntèrnplan la posibilidad 
legal de estableéercoordinacidn entre los espacios 
aéreos nacionales, con lo cual se puede ir al estable- 
cimlento de ospacios aéreos supranacionales, como un 
paliativo a los problèmes que puede plantear la sobera- 
nfa sobre el medio aéreo y, por imperatives de "seguri- 
dad aérea' sin fronteras".£1 texte argentino es la excep- 
cidn a dicha régla,Los pafses de Centroamérica, ya han 
creado una entidad multinacional para la explotacidn de 
servicios de trénsito aéreo y comunicacionés aeronauti­
cas en el espacio aéreo de los pafses miembros,
4.Es una constante en las leyes iberoamericanas, la no re­
gulacidn del problems causado por el ruido de las aero­
naves; la cusstidn solo es resuelta por la ley argenti­
ne, que asimila taies danos, a los causados a los terce- 
ros en la superficie, sobre la base de la responsabili- 
dad objstiva; con ello se évita al damnificado la prue- 
ba de la culpa o dolo del explotador aéreo, para obtener 
indemnizacion.
5.Los textos légales iberoamericanos, que han admitido el 
principio de soberania sobre el espacio aéreo, no di- 
lucidan en cambio, el problems del "dominio" sobre el 
mismo, salvo sehaledas excopciones; ello revis te singu­
lar gravsdad, prooue el dominio sobre el medio aéreo 
sors la justificante de una concepcion patrimonial y 
nacional del espacio aéreo.
En los textos iberoamorican 03 ne se hci definido el çon-
cepto de infraes tructura sa ronautica; por excepcidn , e 1
Cddigo brsil.ero conticno un concepto emumerativo do la
misma.
7.Con excepcion de los textos de Mexico y Venezuela, el 
reste de las leyes iberoamericanas no han consagrado el 
principio de la utilizacion obligatoria de los s'.rvi- 
cios auxiliarcs de infraestructura (ayudas a la navega- 
cion aérea) que, en deterrninadas hipotesis debon ser de 
uso compulsive, por ejemplo, en el vuelo por instrumen- 
tos ,
8,Los textos ibDToamericands no han adoptado soluciones 
para los càsos que requieren matricula de aeronave so­
bre bases no nacionales.( aeronaves pertenecientes a 
organismes pdblicos internacionales o a consorcios pri­
vados multinacionales),La ley argentina acepta la ma­
triculacidn de aeronaves de organismes pdblicos interna-
"cfonales, con caracter provisorio y asimilandolas a las 
aeronaves publicas,Respecto de la matriculacion de apa­
ratos pertanecientes a consorcios internacionales las 
leyes iberoamericanas no han contamplado soluciones y 
esta situacidn no facilita precisamente, la existencia 
de taies corporaciones, que podrian ser una excelente 
manifestacidn de integracidn del transporte aéreo regio­
nal.
9,Los textes iberoamericanos - con.excepcion de los de Ar 
gentina y Perd - no contienen normas especiqles, que 
permitan la inscripcion de aeronaves adquiridas en el ex­
tranjero bajo la forma juridica de "locacion-venta" (ven­
ta con resarva de dominio, hastael completo pago del pre- 
cio).Como puede observarse, la regulacidn de este aspec­
to es ds vital importancia para procéder a la matricula, 
aun provisoria de aeronaves cuyo dominio se réserva un 
extranjero no domiciliado.
10,Salvo las leyes de Argentina y Espana, los textos ibero­
americana no han legisiado tampoco, sobrs el momento en 
que existe aeronave on construccidn, lo cual reviste gran 
intares para los eroctcsde constituir iiioo bscas, respec­
te del aparato en construscion; taies objetos, solo son 
incorporados al r'egimen registral en cinco textos a u r o- 
nauticos iberoamericanos,
11.La coGxistcncia de prendas sin dcsolazamiento y do la qi- 
potaca aeronautica, en relacidncon las aeronaves, puede 
significar sarios inconvenientes, derivados de la exis­
tencia de dos registres en los cuales se publiciton ta­
ies qravdmenes,Las leyes iberoamericanas, con la cola 
excepcidn del tcxto argentino, no han cstablecido una 
prohibicidn de consoituir prenda con registro en forma 
paralela con la hipoteca,
12.Un notable vacio législative, constituye la ausoncia ge-
, neralizada, da la extension del r'egimen de la hipoteca 
aérea, respecto de los motoras da aoronaves, que por set 
perfectamente individualxzables, admiten perfectaniente , 
tal gravémen; solo cuatro leyes iberoamericanas, perrni- 
ten en sus legisiacionos la hipoteca de motores de avia- 
, cidn. ;■ , .
13.A1 regularse la hipoteca de aeronaves eh forma integral, 
las leyes iberoamericanas deberdn detallar, las partes
o elementos que afecta el gravamen.En los textos vigen­
tes, ello solo esta regulado enEspana/y Panamd; la teo- 
ria de la unidad juridica pertenencial, segdn la cual se 
distingue entre partes esenciales, partes no esenciales 
y pertenencias de la aeronave, puede ser muy util con 
este objeto.
14.Es indudable que en los cases de pérdida, destruccidn o 
expropiacidn de la aeronave, se opera una subrrogacidn 
real y el acreedor hipotecario puede ejercitar su accidn 
sobre los valores de sustitucidn que existsn ( indemni- 
zacioncs civiles por danos, valor del seguro o valor de 
expropiacidn); sin embargo, solo las leyes de El Salva­
dor, Honduras y Nicaragua, contempla'n exprasamente nor­
mas que asi lo establecen ; ello debe extendarse al res- 
to de los textos iberoamericanos.
15.El alcance que tienen los privilegios aeronauticos, on 
cuanto a la aeronave y sus cornponentes y en cuanto a los 
valores de sustitucidn, es otro punto donde las logisla- 
ciones iberomaericanas -salvo las de Argentina, Espana
y Venezuela- presentan vacios, que deben cnmplstarse pa­
ra G v i t a r  la controversia judicial en esta materia.
16.Las leyes iberoamericanas presentan una caracteristica 
uniforme : han rehuido legislar respecto del personal 
aeronautico da ticrra, cuya regulacidn queda en conse- 
cuencia, entregao'a integramente a la reglamantacidn.3o- 
mos de la opinidn de cue, si bien la ley no debe descen 
der al detalle, deberia al menos contener algunas pautas 
générales en esta materia, préciser atribuciones, re­
gular la responsabilidad, etc.
17.En cuanto al personal de vuelo o tripulacidn, los textos
do la comunidad iberoamericana, que no ban omitido rofs- 
rirsG al comandante de aeronave, por régla general no 
' mencionan a las demas personas que integran la tripula- 
cidîY (salvo las leyes de Rep. Dominicana, El Salvador, 
Honduras, Nicaragua y Panamé).
18*La integracidn minima de la tripulacidn ( numéro y cali- 
dad de los tripulantes ), no puede quedâr ai arbitrio del 
explotador y, especialmente en las aeronaves de transpor­
te adreo,Eh Iberoamerica, sdlo las leyes de Argentina y 
Paraguay otorgan facultades a la autoridad aeronautica, 
para determinar la integracidn minima de las tripulacio- 
nes; esta norma debe ser extendida a los damas textos 
iberoamericanos,
19.Las leyes iberoamericanas, no entregan un concepto aca­
bado sobre la figura juridica del comandante de aerona­
ve ; han preferido en cambio limitarse a sehalar sus de- 
. rechos y deberes.Si bien ello es una consecuencia de la 
falta de acuerdo internacional en la materia,"no deja de 
der un vacio lamentable.Dichos textos tampoco regulan, 
la sustitucidn o rcemplazo del comandante de la aeronave 
en vuelo, lo cual puede significar serios inconvenientes 
practicos.
20.Sdlo nuevG textes légales iberoamericanos, mencionan las 
faculradcs que posne cl comandante, como delegado del 
oficial do osLauo civil.Parace convoniente extender a 
las comas leyes la citado funcidn.
21.Lac leyes iberoamericanas, con excepcidn de la argentine, 
han omitido oxpresar que la designacidn del comandante de 
aeronave debe figurer on la documantacion de a bordo;, e- 
llo tiene singular importancia, porque solo on virtud de 
tal designacidn, el comandante esta investido de tal ca- 
racter y porque, solo acroditando la referide designacidn, 
el comandante inviste la representacidn legal del explo­
tador.
22.Con excepcidn de unos pocos textos iegislativos que re­
gulan la materia, el resto, no régula debidamente las re- 
laciones juridicas que median entre comandante y explo­
tador; Gsto se puede apreciar especialmente, en rolacicn
con la representacidn legal dal .explotador, que inviste 
el cornanoan UG. En matcria de represcntacidn convcncional 
y adicional que puede revestir si referido sujeto, el 
vacio legal es aun nas notorio, porque solo esta regula­
da en los textos de Argentina y ^ruguay.
23.Una gran laguna legislative se puede apreciar en los tex­
tes iberoamericanos, en materia de responsabilidad del 
comandante; aqui se esta reflejando una vez més la ca- 
rencia de un institute internacional del comandante de 
aeronave,En efecto, los textos que hablan de responsabi­
lidad del comandante, se han limitado a sehalar los mo- 
mentos en que comienza y termina tal responsabilidad*
0 .TiiANIFESTACIQNES DE LA UNIFORMIDAD LEGISLATIVA EN CENTRO- 
AMERICA.
1.Un primer caso que demuastra la uniformidad legislative 
en el area centroamericana, lo encontramos en la regula­
cidn exclusiva de los aerodromos"civiles", con lo cual 
se reconoce indirectamente la dintincidn entre aérodro­
mes civiles y  militeras, excluyendose a estos ultimes, 
del regimen legal,
2.ïambisn se caracterizan los textos centroamericanos, por 
la regulacidn prolija de la prohibicidn de transportar 
por via aérea, personas en fermas, infecto-contagiosas, 
embriagadas □ bajo efectos de estupafaciences.
3.Los textes de El Salvador, Honduras, Nicaragua y Vene­
zuela, prasentan notaule semejanza en cuanto a la regu­
lacidn ds la darlaratcria rie pérdida de las aeronaves, 
en particular, cuando uisponen' que luago de la referida 
declaratoria, ccmianzan a corror los plazos de prescrip- 
cidn de las acciones respectivas.
4.La regulacidn exprssa de la prenda comun aplicada a las 
aeronaves, es otro punto de coincidencia de numerosas 
Leyes de America Central, entre las cuales puede citar- 
se las de Costa Rica, Rep. Dominicana, Nicaragua,.El Sal­
vador, Mexico y Honduras.
5.La regulacidn legal de la prenda comun respecto de los 
repuestos rie aeronave, es otro particularismo del dere­
cho aeronautico en Centroamérica, porque tal gravamen
solo es aceptado por las leyes de Rep, Dominicana, El 
.Salvador, Mexico y Nicaragua.Por su parte, la ley hondu- 
reha ha sometido a los repuestos, a un regimen de prenda 
sin desplazamiento.
ô.Aparte delà ley espahola, la nitidez legal en cuanto a 
la distincidn entre tripulacidn de vuelo (o tecnica) y 
tripulacidn auxillar, solo aparece consagrada en los tex­
tos de Rep. Dominicana, El Salvador, Honduras, Nicaragua 
y Panamé.
7.En cuanto a la regulacidn de las funciones tecnicas y dis­
ciplinarias del comandante de aeronave, las leyes de El 
Salvador, Honduras, Nicaragua y Panamd, presentan iden­
tidad de principios y también un tratamiento bastante pro­
li jo y exhaustivo, que no se encuentra en la mayoria de 
los textos iberoamericanos.
E. INDI Cl OS QE PENETRACIDN AfJGLOSAûQNA EN LA LEGISLACIDN IBERO­
AMERICANA.
1,La penetracidn anglosajona en algunos textos aeronauti­
cas iberoamericanos, se refleja en la aceptacidn de dos 
instituciones extradas a una tradicicn civilista : la hi­
poteca de flota aérea que régula las leyes panamenas y, 
la hipoteca de une emprssa complota de aeronavegacion, 
que ha sido aceptada y con diverse desarrollo legislati­
ve , en los textos de México, al Salvador y Honduras.
Si bien la hipoteca de flota, puede ser reci- 
bida perfcctamante en parses de tradi ci dn civilista, aun- 
que con normes muy précisas, en cuanto a la parte del 
gravamen que soporta cada aparato hiootecado, concordâ­
mes con VIDELA, en que no puede aceptarse la hipoteca 
de empresa aérea porque, en definitva, la empresa no es 
cosa, sino una universalidad compussta por un active y 
por un pasivo y no parece conveniente aceptar la hipote­
ca de los débites.Todo mueve a desaconsejar la hipoteca 
de empresa que resulca ser una mala adaptacidn de la "cor­
porator mortgage" norteamericana.
2,Aunque no puede calificarse de penetracidn anglosajona, 
sino de influencia del "common - law", debomos destacar. 
que los textos de Argentina y Peru iian procurado hacer 
compatibles ciertos contratos ragulados por la legisla-
cidn anglosajona, con los fines porsoguidos por el re- 
giütro aeronautico*Ln afecto, para proccdar a la inscrip­
cion registral ds las aeronaves adquiridas en Norteane- 
rica o Inglaterra, sn virtud de contrato por el cual el 
vendedor se reserva el dominio, hasta el completo pago 
del precio, las leyes citadas han aceptado la inscrip­
cion provisoria de los aparatos asi adquiridos, con lo 
cual se évita desnaturalizar la institucidn registral, 
basada en la nacionalidad o en al domicilie del titular 
del aparato.
F.LA INTERVENCION DEL ESTADO ; UNA CONSTANTE EN IBEROAMERICA.
1.E1 Estado interviene, de acuerdo con las leyes iberoame­
ricanas en fondamentales aspectos de todâs las institucio­
nes basiCas que se han estudiado sn esta tesis,El Estado 
interviens, en primer término en la administracidn del 
patrimonio economics representado por la explotacidn del 
ospacio aéreo, que segun nuestro criterio constituye 
bien de dominio publico o nacional.
2.El Estado interviene en la planificacidn y control de 
la infraestructura, por razones de seguridad aeronauti­
ca y de économie nacional,Su intervencidn le llevara a 
un, hacerle administrador do servicios de infraestructu­
ra en casi todas las legislaciones y en otras a adminis­
trer los aerodromos.
3.El Estado también interviene, an cuanto al registre de 
las aeronaves, que détermina la individualised y la na­
cionalidad do las mismas y hace poaible la constitucidn 
de hipoteca a au respecto.
4.El Estado a up. rvigile la aoritud do la aeronave cara el 
vuelo, G X i q i G n ü o condiciones de aoronaveccbilidad y a- 
demas, el c uniplirnien to de los requis! tos que detarminan 
la "aptitud juridica" para el vuelo : cortificaciones y 
libros oe a bordo, cortificaciones do los aeronavogantes, 
etc.; para ello, puede jercitar su derecho de inspoccion 
sobre los aparatos aéroos.
5.El Estado también interviene, en al otorgamiento do las 
licencias do 1 personal aeronautico; estas certificacio- 
nos son fondamentales para quo cl Esrado g jerci te su con-
trol sobre el referido personal y haga efectiva la res­
ponsabilidad gubcrnativa o "ante la Administracidn", a 
la cual esta su jeta todo al personal aeronautico. Sierr.prc 
sn cuanro a las certificaciones, el Estado interviene, 
fijando los especiaias requisitos que se exigen para ser 
titular de un titulo, licencia o habilitacidn aeronau­
tica para integrar el personal aeronautico (de vuelo o 
de tierra), para lo cual dicta las reglamentaciones per- 
tienentes.
6.La intervencidn del Estado en materia de personal aero­
nautico, se extiende también a la supervigilancia de los 
centrosde instruccidn, formacidn y capacitacidn aeronau­
tica, y en los textos de Chile, esta intervencidn llega
a la prestacidn misma de instruccidn técnico-aeronautica,
7,En materia de circulacidn aérea, el Estado interviens 
también, creando las normas que regulan todas las ope­
raciones aéreas y a las cuales deben sujetarse, cuales­
quiera aeronave que scbrevuele su territorio,Si es el 
Estado quien administra la infraestructura, sera la au­
toridad aeronautica, quian dictera las instruccicnes a 
todos los aparatos en vuelo.Es rambian facultad del Es­
tado, hacer descender cualquier aeronave que pénétré en 
su espacio aéreo.
S.El Estado interviene en el régimen de la circulacidn 
aérea, aun establaciendo la o□1i g a c i d n de c e n t r a r o r se­
cures, que tienden a hacer efectivo al page de indemni- 
zaciones por : danos a terceroo en la superficie, a pe­
sa je ros y otras clasas de seguros asronauticos, lo cual 
incide en el régiman juridica del transporte aéreo.
II.-Cuh:LU310NE5 PER3CNALE5 SC3RE CADA
CIONES JA3ICAS OE OERECEO AERONAUTICO.
A.SOBRE EL ESPuCIO AEREO.
I.ûebe abrirse camino on la legislacidn, el criterio que, 
adcmas de reconocer soberania al Estaoo en matcria dol 
espacio adreo, atribuye a es ce ultimo una condicidn de 
"bien nacional patrimonial"; asto signifies aceptar, que 
el medio aéreo renrcsonta un patrimonio cconomico, cens- 
tituidü nor la cxolotacidn racional del trafico uue en
êl se genera,Es ta seré la nueva justificacidn de la so- 
beranfa del Estado en el medio aéreo,- tal como lo sehalan 
los textos de Paru y Bolivia,
2.El espacio aéreo es de "dominio publico nacional",Co­
rresponde al Estado su administracidn,*'*o pueden soste­
nerse las tesis sobre la accesoriedad del espacio aé­
reo respecto de los predios superficiales, ni la de "res 
nullius", ni la de la "res communis" (que niega la so­
berania y que. desconoce la indole patrimonial del +am- 
bito aeronautico),
B,SOBRE LA INFRAE3TRUCTURA.AERONAUTICA.
1.La infraestructura, junto con el espacio aéreo se com- 
plementan reciprocamente para constituir el ambiente, 
donde se realiza la actividad aeronautica.El estudio de 
la infraestructura debe necesariamente, hacerse a conti- 
nuacion del analisis sobre el espacio aéreo, porque am­
bos son elementos peremnes, factores concoidos y «pre-exis- 
tentes, a los cuales ha de sujetarse, por la fuerza de 
los hechos la aeronave y los aeronavegan tes.5i bien es-
to puede ser dura de aceptar para el personal tripulan- 
te, no es menos cierto, que asi como este ultimo no pue- 
ds prescindir ni alterar la naturaleza del espacio aé­
reo, tampoco puede dejar de tener en cuenta, la existen­
cia de infraestrustura que, con sus instalaciones y ser­
vicios (elementos materialos s inmate riales), condiciona 
la aeronavegacion.Los operaciones aéreas estén limibadas, 
par las instalaciones de tierra y el mismo vuelo, que­
da supsoitado estrechamente tanto a las normas de tran­
site aéreo, como a las directives de los servicios que 
lo controlan.
2.Es perrectamence posiblo scstener, que los gravamenes 
impuestos a los predios superficiales en las prcximi- 
dades de los aérodromes y otras limitaciones al dominio 
de los particulares, constituyen servidumbres légales y 
personales.El ojercitanue de le sorvidumbre os el Estado, 
puesto que el espacio aérèo es un bien publico y aquel
es el représentante del interés colectivo.
:.3ÜGRE LA AERONAVE,
1.Con respecto a laaplicacion de la teoria de la "unidad
, juridica pertenancial^a la aeronave, somos de la opinion, 
de que pusda prestar gran utilxdad para los êfecfeos de 
constituir gravdmenes reales sobre -la misma. De este no- 
do se delimitaré el contenido de lo gravado, vendido o 
hipotecadü, sea con respecto de las partes escenciales, 
no-escenciales y de las pertenencias, seünel criterio 
adoptado por la ley,
2.Duridicamente, la aeronave es un bien.mueble registrable. 
Sus atributos de mobilidad, nacionalidad y de bien hipo- 
tecable, la hacen susceptible de registro, aunque de ello, 
no puede resultar una ascimilacidn compléta de la misma,
a la càtegoria de los bienes inmuebles, como suceda en 
la legislacidn civil del Peru.
3.Là nacionalidad de las aeronaves, es reconocida por toda 
la legislacidn iberoamericana, como atrifauto escencial de 
los aparatos aereos y, a pesar de cLertas criticas recien- 
tes(COCCA), que, partiendo de los textos multilatérales 
sobre el espacio exterior, sostianen que el referido atri- 
butü debe ser reemplazado por los conceptos "Ourisdiccion",
"control" y "propiedad", nosotros creemos que la innova- 
cidn en la materia, tardara mueho en ser consagrada.
4.Es presupuestü oe la nacionalidad de las aeronaves, su 
matriculacidn,Ademds, la matriculacidn es requisite b+a- 
sico para que la aeronave pueca ser empleada en la acti­
vidad aviatoria.ba aeronave no-matriculada, no puede vo­
ler y tampoco ser hipotecada; en tal situacidn, no es ob­
jeto de derecho regulado por al derecho aeronautico.
5. La .aptitud de la aeronave para el vuelo, debe entenderse 
cü!:io un con junto armdnico de exigencies tecnicas (aero- 
navsgabilidad, etc.) y juridicas (matricula, documenta- 
cidn de a bordo, de los tripulantes, de tipo radioeleéc- 
trico, etc.).La aeronave puede verse retirada do vuelo, 
por no reunir los requerimientos técnicos o juridicos que, 
debonconcurrir copulativamente, para que sea aceptada en 
el espacio aéreo.El Estado es el encargado de suporvigi- 
lar, que las aeronaves reunan taies-exigencias en todo 
momento, para lo cual ejercita su deroclio a la inspeccidn 
integral dn las aeronaves, en torno de la aeronavegahili- 
dad, la documentacion y sobre todas las demas actividades
realizadas con aparatos aereos,
6,La aeronave, como objeto de derecho, es susceptible de 
derechos reales; dascartados los derechos de sorvidum­
bre, de habitacion y anticresis, llegamos a la conclu­
sion, de que la aeronave es susceptible de : dominio, 
uso, usufructo a hipoteca mobiliaria y ademas de prenda 
comun, si bien este ultimo derecho real solo implioa un 
alto costo social, puesto que significa la inmoviliza- 
cion de la aeronave,^o puede hablarse de "condominio" 
sobre aeronaves, sino de "comunidaà" en las mismas, es 
decir, un derecho reql cornpartido en la aeronave, en 
forma de cuotas o partes alfcuotas en el vehiculo aéreo,
7.Oado que en materia de transferencia del dominio ds los 
bienes, ha predominado en lo que CASTAN denomina "grupo 
iberico", el llamado sistema ds transrnision causal se­
guido do la tradicion (entrega) de la cosa, nosotros es- 
timamos imprescindible que en estos aspectos, se distin- 
ga nitidamente entre titulos y modos de adquirir el do­
minio de las aeronaves,
8.La declaratoria de pérdida de la aerohavs, no axtingue 
par SI sola el dominio que ejercemos.sobre las mismas; 
constituye una presuncion de pérdida, ce aquellas que ad 
mi tan p r u e b a en contrario y, aparecida la aeronave, da- 
□e restituirsela a su legitimo propietario.
9. No debe a c c p t a r o c la hipoteca de partes o trozos de las 
aeronaves, lo cual significaria desnaturalizar la insti­
tucidn nipocGCsria.Solo es posible, la hipoteca do "par­
tes alicuotas", cuotas o derechos en le aeronave( en ca­
sa de comunidad sobre aeronave).
1.La designacion del comandante par si explotador, no es 
un factor tipico on todo comandante de aeronaves,El co- 
mandanro do aeronave que pilota ou propio aparato, o el 
que al pilocarla ejercita su dsrecho de uouario, usufruc* 
tuario, comodatario, comunero y aun de s o c i o do un oero- 
club, no requière Ecoionocion col oxplotador,
i.Las f u n d on os comerciaies que e jeroc ni comandante, en
cuanto persona de la confianza del explotador, no son 
una constants en todo comandante de aeronaves y, por lo 
tanto, deben ser estudiadas y tratadâs como una regula­
cidn ospecial en ciertos y determihados casos o hipots- 
sis de comandantes de aeronaves,De esta forma, se évita 
identificar la amplia figura juridica del comandante, 
con el comandante de aeronaves de transporte,
3.Es deber del comandante, la planificacidn previa del vue­
lo y si bien puede delegar en funcionarlo compétente la 
misidn de programacidn, una vez que firma el correspon- 
diente plan de vuelo, la hace suya y luego no podra exi- 
mirse de responsabilidad, so pretexto de errores en la 
programacidn ajena,
4.El comandante ejerce funciones de oficial publico, solo 
en virtud de sxpresa disposicidn de la ley, con todo, de 
esta circonstancié no puede deducirse, que reviste pro-
■ piamente caracter de funcionario publico, porque no esta 
incorporado a la Administracidn,
5,El comandante no tiene funciones de caracter migratorio, 
aduanero o sanitarias; solo le corresponde colaborar con 
las autoridades respectives con taies materias.
6,En cuanto los vinculos juridicos entra comandante y ex­
plotador , debcmos concluir, que e1 mero contrato de tra- 
bqjo que media entre ambos, no complota por si solo al 
cuadro de las relacioncs juridicas que los rigen.Las fun­
ciones t-dcnicas, disciolinarias y de oficial publi.co que 
cumpls e1 comandante, no cstan sujetas a la autonomie con­
tractual de las partes,Aun mas, el comandante puede ne- 
qarso a cumplir las inctruccioncs del explotador, si con 
ello 00no en peligro la expadicion aerea (ej, despegue
en malas condiciones atmosfericas y contra las instruc- 
ciones de transito adreo),
7,Siempre dencro de la hipotesis del comandante desicnado 
por el explotador, puede concluirss, que no basta rrl con­
trato laboral para que aquel este investido en todo mo- 
monto de las atribuciones y deberes de comandante; un pi- 
loto adquiere el caracter de comandante, para el ejer­
cicio do uno o varias operaciones aercas, en virtud de
Lino ciGsignacidn espscial quo amana del explotador o de 
uno do sus depondiontes autorizados*
8.La responsabilidad del comandante y la de cualesquiera 
otro mianbro del personal aeronautico ante la Administra- 
cion, puede traducirse en la amonestacidn, o en la sus­
pension o cancelacidn de las respectives licencias, lo 
cual produce necesariamonte, importantes conseeuencias
en las relaciones laborales que vinculan a tal personal,
respectp de su empleador,
%
9.Las normas de derecho laboral sufren algunas modificacio- 
nes tratandose del personal aeronautico.En efecto, para 
el desempeno de funciones aeronauticas calificadas, no 
puede contratarsa sino personas que acrediten mediante 
certificaciones adecuadas, la aptitud suficiente para
el desempeno de las mismas.La limitacidn de horas de tra- 
bajo en rolacidn con al personal aeronavegante y por cau­
sa de seguridad aeronautics, as otra excepcidn al dere­
cho laboral; porque para el personal de vuelo, el des­
can so es obligatori
10.El unico personal aeronautico, que esta exento del re­
gimen de licencias especiales -aun on cl campo interna- 
cional- es el jefe.de -aerodromo; sus funciones de trascsn 
dental- importancia, deben ser desempehadas sn todo ca­
se, por personas de reconocida experiancia aeronautica 
yadministrativa.
SCJRl la CldCULACIOd AEREA.
1.La circulacidn aersa sobre alta mar, es controlada y re-
glamentada por aquellos Estados que, en virtud de Conve-
nios Régionales da Navegacidn Adrea, ban asurnido tal res­
ponsabilidad.En virtud de ello, talcs Estados extienden 
la aplicEcidn da su reglamentacidn aeronautica, raspcc- 
to ds betarminadas porciones del aspacio aaroo sobre al­
ta mar, no a titulo de sobarania, sino en ejecucidn de 
principles fondamentales de cooperscion aeronautica inter- 
nacional.A inucles principles esta somatida la circula­
cidn adrea sobre territorios de sobefania indeterminada 
(ej. Antartida).
2,La circulacidn adrea internacional, sc rigo por las nor-
mas, rGglomentps e instrucciones que rigen en el Estado 
sobrevolado y, per lo tanto, en este aspecto, no difie- , 
re sustancialmente del regimen de la circulacidn adrea 
interna (dentro del espacio aereo de unEstadp).
3.5egun las bases mas elomentales do las normas de aerona- 
vegacidn, el vuelo visual ( l/FR ) y el vuelo por instru­
mentes ( IFR ), puedan hacerse dentro o fuera de espa- 
cioa adreos controlados.Todo vuelo dentro de espacio 
aereo controlado o cualesquiera operacion en aerodromo 
controlado, quedan sujetos a las instrucciones de las 
servicios de transite adreo.Una de las funciones mas im­
portantes de los raferidos servicios, es la de propor- 
cionar separacidn vertical, horizontal y compuesta a las 
aeronaves en vuelo, de tal forma que, en cualesquiera e- 
tapa de la navegacidn adrea, las aeronaves quedan some- 
tidas a una y solo a una dependencia de transito adreo.
En atencidn a ello, la misidn del comandante de aerona- 
ve que ejecuta un vuelo controlado, queda supeditado tec- 
nicamente a las instrucciones ds servicio de transito a- 
dreo y a las cuales no puede desobedecer, salvo caso da 
peligro inminente para la aeronave.
4.Debc existir unidad en el control de toda circulacidn 
adrea en los espacios adreos controlados de un Estado 
determinado,En virtud de ests crincipio, las aeronaves 
militares que penetran en espacios adreos controlados, 
quedan su jetas a las normas propias de la circulacidn • 
adrea civil,5i las operaciones militares requieren cou­
pera parte del espacio adreo controlado (reservado nor- 
malmente ala aeronautica civil), las autoridadss r.iili- 
tares deben soliciter de algun modo del cual quede cons- 
tancia, la reserva de cierto sector del espacio adreo, 
para verificar maniobras, grandes f orrnaciones, etc.
5.Las operaciones adreas de las aeronaves en el ague (an- 
fibios e hidroaviones), no requieren normas particulares, 
pUGsto que sus operaciones que realizan gencralmcnto,
sn superficies qua les estan raservadas en forma cxclusi- 
va.El problems creado por los aparatos aptos para efec- 
tiiar acuatizajes, q us da reducido sn la practica a una 
cuGstidn dc infracstructura aeronautica.
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ta ? 10 Chile, 248 Hao. Oom., 3 Ecuador, 43 El Sa 1-
V  c d □ r 7 150 Espana, 14 Guatemala, 25 Honduras, 37 1 Max ico.
2ü e ara gua, 2 7 Panam 1a, 8 Paraguay, 33 Peru, 67 Portu-
5 '1 Ü - 10J Uruguay, 62 Venezuela y 27 Proy. Latinoam.
33e. - Sec C ^ a J(:recho Aoron utico, Comentarios... Pao. 36.
854. - VI J L_ ■ ; Dcrccnc... T II . Pén. 131.
3 .i 5 .- A i: t' # : 3 7:- 60 A r nanti.n e, 12- 19 Brésil, 7 - 11 Colombia,
5 J . — L- •
33 r ■ J
83 X . — A rC o
83 9.- A r L- #
G 4Ü, — J 3
, 10 Parru'i'jay, 36 Peru, 43 nun 2 y 67 Portugal,
TT: - '1ÜJ Uruguay, 62-63 Venezuela, 
u7 i Mexico,
, 'T: 61 Salvador, y 247 Rep. Dominicana.
. ; 1SÜ. EcpTiu, 2 4 Honduras y 28 - (^ 0 - Panama.
16 Nicaragua.
. ; 6 8 - 69 Argentina, 6 Bolivia, 10 Eraoil, 11 Co- 
)ia, 59 Costa Rica, 15 Cuba, 5 Chile, 69 Rep. Oom,
7 Ecuador, 45 El Salvador, 29 Espaha, 14 Guatemala, 15 
Honduras, 271 Mexico, 3- 11 Nicaragua, 10 Panam*a, 8 
Paraguay, 48 Portugal, 24 Peru, 20 Uruguay, 62 Venezue­
la, 25 Pory. Latinoam,
841.- Arts. : 59 Costa Rica, 69 Rep, Dom. 14-15 Honduras, 10 
Panama y 15 Paraguay.
842.- Arts. : 1 Argentina, 9 Brasil, 5 Espana,
843.- Vease nota del codificador en LENA PAZ, Cornpendio... 
Pag. 147.
844.- Arts, : 41 Argentina, 16 Cuba, 63 Octo. 416- 69 Regla­
mento del Registro de Matricule en Espaha; 18 Brasil , 
y 12 num 4 Guatemala,
845.- Vease "supra" parrafo 74.
846.- Art. 53 Codigo Argentine.
847.- VIDELA, Derecho... T II. Pég. 137,
848.- Art. 3 8 Ley Hipcteca vobiliaria de 16 die. 1964 ( VOL,
OF. E. n2 352 de 18 die.).
849.- Art, 14 Rcnlam. Registro mercantil (Dcto. de 14 die. 
1955. VOL.OF. E. nG 66 de 1957).
850.- Arts. : 41 Argentina, 248 Rep. Don., 243-242 l 1 Sal­
vador, 14 Guatemala, 25 Honduras, 371 Mexico, 21 Ni­
caragua, 68 Venezuela, y 25 Pory. Latinoam.
851.- Vease articulos pertinentes:en nota 346.
052.- LENA PAZ,I Cornpendio... Pag. 147.
6 5 3,- Arts. 242 El Salvador y 21 ‘--icaragua.
354.- Arts. 2 42 El Salvador, 14 Guatemala y 25 ^roy. ^ati­
noam. "
855.- Arts. 371 [iixico y 65 Venezuela.
856.- Art. 2 42 El Salvador.
357 .- Arts. 2 42 El Salvador, 21 i^icaragua y 58 Venezuela.
35c,- Arts. 177 Reglam. Registro Mercantil Espahol (Dcto. 14 
die. 1955).
359.- Vease VIDELA, Derecho... T II. Pans. 133- 139.
360.- Arc, 1 y 45 ,-^rqcncina, T5 urasil, IG Chile, 243 Rep. 
Dorn.; 'U El Salvador, 177 Rcglan, Reg, ‘“crcantil cspa- 
hol, 25 a Honduras, 3'71 lAexico, 19 a Nicaragua, 23 Pa­
nama, 10 Paraguay, 33 ns 1 y v Peru y 68 Venezuela.
861.- Arts. : 45 Argentina, 15017 Brasil, 11 Colombia, 64
Cos 7 2 5 Cuba, 1 C Cnile, 24 8 Rep. Dom. 3 Ecua-
dor , 3.3 El 3a1vador, 130 Espafia, 3 Gua tGmala, 197
Hon 1 msxico , 15 a)' y 19 Û Nicaragua, 25 Panam 7^
10 Para X LJ tlV 7 33 nG 2 V 9•3 Peru, 47 nQ 3 ’^ ortugal, 22-
98 drug uay 52 Venez UG la y 27 nQ 1 Proy . Latinoam.
nrt 3, : Z 7;u ‘'Up, uom , , Ü Ecuador 1 43 El Salvador, 197
Hon dure  ^7 1 Mexico 7 15 0 Hi car clg u a , 2 8 Panamé, 10 Pa -
ran J 2 •/ , - Û nQ / . A r u , 2 à Uruguay 7 Ü Z — U Ü Venezuela y 27
nG □ y. Latinoam.
Art . 13 0 E aha.
054.- A res. : 45 nG 2 Argentina, 13 Brasil, 44 Guatemala, y
055.- Arc. Tl 1 Costa Rica.
366,- Arts. ; 45 nG o A r g a ntina, 17 Brasil, 64 y 16,4 o) Costa 
Rice, X i Cuba, 243- 251 Ran. Dom., 43 El Salvador, 177 
Rciglnm. Ren. i-arcantil Ecpaiia; 15 y 23 Nicaragua, 10 
Para -I.'ay, 33 y 3 • Peru, 24 Uruguay y 27 ' roy. Latinoam. 
3:0'.- A r t e .  : Ti Colombia, 3au Mexico y 14 Panama,
C L, 3. - A res. : 45 n£ 5 y 7 2 Argentina, 13 Coloiiibia, 64 y 172 c)
, Le rcantil Espanol, lu c) Panamé,' 36 Paraguay, 33 n£ 3 y 
1 u3 Peru, 24 ^^ruguay y 2 7 n2 3 Proy. Latinoam.
839.- Ar ce. : 45 y u argentine, 15 Brasil, 34 Colombia, 64
y l ' r B  g )  Costa fUca, 10 Cuba, 49 Chilo, 243 Rop, Oom,,
43 El Salvador, 1V 7 Rcglam. Reg, mercantil Espana; 371: 
Mexico, 199 Nicaragua, 28 b) Panama, 119 Paraguay, 97 
Peru, 1 de ^ruguay, 58 Venezuela, 27 nS 4 ^roy. Latinoam, 
2G2- 203- 203 Honduras.
070,- Arts. : 47 n£ 7 argentine y 10 Paraguay,
371.- Arts. : 53 Argentine y 27 nS 2 Uruguay.
372.- VTeELA, Jsrecno... ï  II, Pags. 95- 96 y 191 a 194.
373.- Voase arts, 33 n£ 7 y 22 Perd y 42-44 Argentina.
874.- Art. 43 Argentina.
87b.- Art, 42 Argentina.
876.- Art. 52 Argentina.
877.- Arts. : 45 Argentina, 10 Paraguay, 1252 Rep. Dom., 45 El
Salvador, 30 Honduras, 25 Nicaragua, 371 Mexico, .
870.- Véase VIDELA, Derucho... ï II. Pég. 97-98.
879.- VIDELa, Derecho... T II. Pag. 98.
880.- Véase anexo G OACIParte II. nQ 4 "mantenimiento de la 
aeronavegabilidcd" y nQ 5 sobre "validez del certifica- 
do dc asronavogabilidad.
381,- Véase "supra" parrafos 49, 50 y 51.
832.- Véase parrafo 51 "supra" : notas 529- 530- 535,
803.- Véase "supra" parrafo 51.
884.- Arts. : 28 El Salvador, 19 Honduras, 313 Mexico, 13 ni-
caragua, 10 Panamé y 20 Venezuela.
3 S D . — Arts. : 25- 26 Paru. ■
836.- Art. 14 Brasil.
887.- Arts. : 14-15 Colombia,
803. - Ares. 7 Chile.
889.- Art. 18 E 3 p a h a .
890.- Art. 4 7 •“^ or tugal.
891.- Art. 6U y 142 x) Costa Rica,
392.- Art. 2Ü Cuba.
093 . - Art. 43 Argentina.
094.- A r t. 72 Rep. Dominicana.
895.- Art. lu araguay.
895.- Art. 0  ^r u g ü a y .
397.- FRANC Or R., Princioios... Pég.
P a 0. 134 _ — 1 M . \ k '• fi 1: DuLnuciu, iiiûnus:.l. . .
7; fi Aixl LTON , Manual... 
g. 75; LOUSTAU, La ae­
ronave... Pans. 5 7 y 177; VIDELA, Derecho... T II. Péa.
39.
398.- LuUSiAU, La aeronavo... Paqs. 9 7 y 177.
399.- Véase "sjora" narrafo nQ 52.
900. - Véase nota nQ 409 ds esta tesis.
9 01.- VIDELA, Dsracho... T II. Pag. 91; LOUSTAU, La aeronave,.
pég. 97; DELASCIO, manual...Pag. 80; LEliA PAZ, Compen­
dia... Pég. 143; SAMPAIO DE L., Curso... VOL. II. Pag.
su.
9 02,- V : a s G n c ta nQ 441.
9C3. - DELAuCiU, Manual, , . Pég. 30; VIDELA, Derecno... T II"'
Pan. 92.
904.- L U U u T,, U , La aeronave,... Pag. 176.
905.- Véase "suora" pérrafo 55.
905.- VlJELA, Derecno... T II. Pag. 90.
907.- Arts. : 2 01 Argentina, 3 Brasil, 3 Costa Rica, 25 Chile
7 Rap. Dom., 3 9 Ecuador, 6 Espana, 3 Paraguay, 7 Uruguay 
4 Venezuela y 4 Proy. Latinoam.
908.- Véase "supra" parrafo nG 43.
9L9 .- VK r s e n u t c nQ 52 7 y parrafo 54 supra.
910.- LED;- :--AZ, Compendia... Pao. 143 ; VIDELA, Derecho... T II
Pa-. EU.
911.- LüJuT.-.u, La -aeronave. .. Pag. 177; VIDELA, Dorecho... T II 
Péa. 130.
w '  i •»-- ^  ^ ^  —  «*• ‘— • • •-' 4 —  j  '■~* ^  #
913.m ::; >LTüN, h^nuai... Pan. 202; UIOELA, Oerecho... T II.
- Pun. 130.
914.- L Ps. ; 6b Argentina, 15 drasil, 49 Chile, 202 a 205 Hon­
duras , 195 a 193 Nicaragua, 183 Panarnd, 19 Paraguay y 72 
Pro'.'. Latinoam.
9 15.- V a a 3 e parraVo .71 "supra".
916.- Gn(’ jE P., Principios.,. Pag, 109;UIûELA, Derecho...
T II. Pan. 133.
917.- 'iluELA, Derecho... T II. Pag. 130.
918.- HAi.ilLTOij, manual... Pag. 50; L0U3TAU, La aeronaue... Pag
107; 'JIjELA, Derecho... T II. Rags. 100-101.
919.- HAmiLTON, Manual... Pag. 385.
920.- Vease "supra" parrafo nS 69. '
921.- Arts. : 39 Argentina, 9 Colombia, 62 Costa Rica, 3 C u b a ,
a Chile, 71 Rep, Dam., 28 El Salvador, 17 Honduras, 12 
Nicaragua, 14 Panama, 17 Paraguay, 50 P rtugal, 19 Uru­
guay y 30 Proy, Latinoam,
922.- Arts. ; 13-14 Brasil, 13 Guatemala y 312 Mexico.
923.- Art. 16 parrafo 2Q Espana.
924.- Seccidn Derecho Aeron. Comontarios..., Pags. 22 y 23,
925.- Arts. : 13 Gautemala, 18 Honduras, 312 Mexico, 10 Nica­
ragua, 11 Panamd, 48 n 2 2 Portugal, 25 Uruguay.
926.- Arts. : 36 Argentina, 13 Brasil, 3 Cuba y 24 Peru.
927.- HAi.iILTON, Manual... Pags. 194-195; LQU5TAU, La aeronave
Pdg. 177; LENA PAZ, Compendia... Pag, 144; VIOELA, De­
recho.,, T II. Pdg. 99,
928.- Arts. : 49 Argentina, S Chile, 28 El Salvador, 21 a) Re­
glam. Regis tro de matricule, Espana; 12 Nicer:igua, 14
Panama, 29 nG 2 Perd, 50 Portugal, 19 y 26 Uruguay,
929.- VIDELA, Derecho... T II. Pdgs.^99-100; HAMILTON, Manual 
Pegs. 194 - 195; LGU5TAU, La aeronave... Pag. 107.
930.- Vcase "supra" parrafo nS 79.
931.- HAmiLTON, Manual... Pag. 386; LüUSTAU, La aeronave...
Pag. 177; bUELA, Derecho... T II. Pag. 99.
932.- Arts. : 45 n 9 5 Argentina, 17 n2 4 Brasil, 9 n2 2 y 11 
Colombia, 251 Rep. 0cm. 46 El Salvador, 21 a) Reglam.
R 0 gis tro CO Matricule, Esoaria; 17 Honduras, 23 Hi Cara-
g u a J ,273 Mexico, 14 Panama, 36 Peru, 50 Portugal, 60
Ven S 2.uoia V 31 Proy, Latinoam.
933. - Art s. : 4 Cnil G , 231 b) y 255 Rop. Dominicana.
934. - Are  ^J : 74 Argentina , 1? nS 4 S rasil, 251 Rep. Dor;i• >
46 El ■ Salvador , 29 Honduras, 37 3 Mexico, u3 Nic ar 3gua,
3 6 Pe ru y bu Venczuc la.
935. — Vease "supra" oarraf 0 n2 76.
93 6. - l/c r ifsupra" pa rrafo n 2 7 6.
937. - Art s. : 46 Arn nntina , 17 ng 4 Brasil, 27 Cuba, 24 4 R 2 c.
Ü G r;i• J 46 El 3a Ivador , 21 a) Reg lam. Rep. Metric !j1a , Es -
pan a , 151 Honduras, 3 60 Mexico, 146 Nicaragua, 14 Pa-
ncn 10 Parse uay, 3 6 Peru y 60 Venezuela.
938. - V e r supra" parrafo 30.
939  . - s a Hamilton , i.ianual, Pan. 19 5.
940. - bVY a i,:, Principles Pao 161; ...JRIGUEZ B, Taoria Pag 102;
u 1 J A Derecho Ï II Pag 239: LA HDY,5 La Financi ac ibn da
la do Ac ronavos", en Cuestiones Act ua1*ur 3 Qa
ue r ho Asrsna L! ri CO. cnuEBA. Bs . As. 1968. Pag 11 ; le l!
Z , ]^CusU La A0ronave ante cl Derecho Real de Hipotc -
G . acrid 19, 0. Rag 31 -52.
941. - L, i,.-J Y L a i-' i ,n a. n ciacio n ... on Cue stionos.,. Pag 121 ,
942. - Ï,. P I  A BALI 1 j A.S manual Pag 59;GAY DE 111. Principle 3 pa g 161 Î
E LA ÜGrrcho T II Pees 22? - 229:
943 .
j L.
Y 1Tun i anu 
L IC , Lanu
al, 1- a 
al. . .
g 417; VIDE 
Pag. 38.
LA Derecho T II, pd0. 228 ?
944. - G a u . 109 cost a Rica «
9 5 .— A :: c. 11 j ilor. La Rica.
93b. — r CN, manual,.. Pan. 420-42 1 ; DEL .BCIO, liianua1
Pag. 38.
947.- Arts. : 2/4 y 276 Hep. Dorn.; 208 a 214 Honduras, 201 y 
207 Nicaragua,
943.- Vaasa art. 62 C. Argentine y VIJELA, Osracho...! II.
Pag. 226.
949.- Arts. : 242 c.1 Salvador, 363 Maxicp.
950.- Art. 111 Costa Rica, 2/7 Rep. üom', 243 El Salvador,215 
Honduras, 363 Mexico, 203 Nicaragua.
951.- Lü ’c g ï Aü , La aeronave... Pags, 151 a 153; VIOELA, Ooracho 
T II. Pig. 220; LEEnIS, La acronavs... Pan. 53 a 57.
952.- GAY JL P. Principios... Paq, 161; VIOELA, Derecho... T II 
Pan. 233-234; RODRIGUEZ 3., Teoria... Pag. 102.
955.- VIOELA, Daracho... T II. Pbg. 233,•
954.- GAY JE M., Principles... Pag. 161.
955.- GAY JE M., Principios.,d Pag. 161.
955,- LÜÜSÏAU, La aeronave... Pag. 155-156 y VIOELA, Dere­
cho... T II. Pigs. 231 y 238.
957.- VIOELA, Derocho'.. T II. Pdg. 239.
958.- LEGEiS, La aeronave... Pag. 140.
959.- Vease arts. : 52 / ss. Argentina, 25 Brasil, 274 Rep. 
Don., 10 Ecuador, 130 Espana, 241 El Salvador, 203 Hon­
duras, 3 62 i/isxico, 201 Nicaragua, 23-25 Panama, 30 Pa­
raguay, 205 Portugal, 105 Uruguay y 62 Venezuela.
Ls paria.















  20 Orcsil, 4 Ley Hip, Mobiliaria £spahola;249
or, y 107 Uruguay.
11 Honduras, 204 Nicaragua-y 101 Paru, 
crocho... T II. Pag. 27 7.
 Arts. : 41-53 Argentina, 15 Cuba, 33 Ley Hio. Mabilia-
ria y 3 Raglan. Reg. Matricule ospahola; 13 Brasil y
12 nQ 4 Guatemala.
9 71.- Visse "supra" narra re n5 84,
972.- Arss. : 53 Argentina y 38 Ley Hip. mobiliaria de 16 die.
19 54,Lspana.
9 73.- Art. 33 Ley Mir. tiooiliaria.Esnana.
9 74.- Art. 13 Jrcsil.
9 7 5.- Arts. : 52 Argentina, 13 Brasil, 10 Ecuador, 14 Guate­
mala y 45 Proy, Latinoam.
976.- r\rta. : 41 y 32 Argentina, 13 y 19 Brasil, 14 Guate­
mala.
977.- Versa transcripcion ds la nota al art. 52 en VIuELA, 
Derecho... T II. Pag. 252.
978.- Art. 52 Arnentina.
97 9.- ViJELn, Jerrcno... T II. Pag. 253.
930,- VI JcLe., Jerecho... T II, Pag. 260; LANDY, La Financia-
cicn.... en Cuestioner .... Pan. 121 a 123; LEO: ! Is, La
ri:;rcnrve. P a n .  1jj-l31.
981. - a 7 L , Derecho... 1 II. Pigs. 255-256.
992. A rt. 14 Guatemala.
983. - hr T-, S . : 2 7 a y 2 7 6 Rep , Jam., 242 El Salvador, 214 Hon-
ci u ras, 363 Mexico, y 207 Nicaragua. .
984. - Ar t. i4 Guatemala.
935. - f' rt. a5 P a n a u a .
 ^«- : 362 Mexicn » -41 El Salvador y 208 Honduras.
9 G 7, - ■J ,2 L A 5 1.. J, -U I 1  ^4 0 T IÏ. Pin. 2 79; LECNI5, La aeronave.
:J. i
988. - L . La Pii,. riciac i Ûn... on Cuestionas actualcs...
















Art. A ;i P o;i oc.a. /
Jorccho... T II. Pin-. 231-282. - 't
ûcrrciio... T il. Pans. -232.
Arts. ; 24n El Salvador y 2,16 Honduras.
Art. 33a Moxico.
VIj ELA, üoracho... T II, Pags, 282- 283 y 281,
VIJELA, Ooracho... T II. Pag. 240.
jIj ELA, Ooricho... T II. Pags. 241 y 193; 3AMPAÏ0 DE L=
Curso... VOL. II. Pag. 211.
Arts. : 42-43 y 52 Argentina; VIDl LA, Derecho... T II.
Pags. 2 4 1  y 193.
Art. 489 C. Civil espanol.
LE0NI5; La aeronave... Pag. 146,
La aeronave.... Pag. 147,
Art, 399 C. Civil espanol,
Véase CHICO y SONÏLLA "Apuntes de Derecho Inmobiliario 
Rcgistral".Madrid 1963. T II. Pag, 650,
1004.- Véase "supra" parrafo 71,
1005.- Seccion de Derecho Aeronautico, Comentarios,.,Pig. 196; 
LE0NI3, Pags. 150 y 143.
1006.- LEGNIS, La aeronave... Pao. 151,
1007.- VIJELA, Derecho... T II. Pag. 245.
1006.- VIj ELA, Derecho... T II. Pag. 241; LEONIS, La aeronave, 
Pag. 150; LüUSTAU, La aeronave... Pag. 158.
1009.- Art. 127 Espana.
1010.- Seccion de Derecho Aeronautico, Cornentario... Pag. 182; 
LEÜUIS, La aeronave... Pags. 144-145.
1011.- LEÜuIS, La aeronave... Pag. 145.
1Û12.- I/IjELA, Derecho... T II. Pag. 265; Art. 52 Argentina,
1013.- Arts. : 243 Rep. Don., 43 El Salvador, 19 Nicaragua,
10 Paraguay.
1014.- Arts. : 45 Argentins, 29 Espana y 177 Raglan. Reg. Mer- 
espahoi; 33 Peru y 24 ^ruguay.
Pl., Principios... Pag. 162.
275 Rg o . Don,, 2145 El Salvador, 3 Ley Hip. 
iaria en Esoaha, 14 Guatemala, 197 Honduras, 
n u a \/ y 105 u r u g uay.
5 3 Argentina y 3 4 Peru. 
uE L.^ Curso... VOL. II. Pag. 211.
33 Argentina, 23 brssil, 27 8 Rep. Dom. 244 El 
r , 40 Ley Hip. Mobiliaria en Espana; 364 Mexico, 
i.:. , Principios... Pag, 162; LE0HI3, La aeronave 
3  y ss ; VIDEE:-., Derecho, .. T 1 1 . Pécs. 262 y ss. 
53 r.rgentina, 19 Orcsil, 275 Rep, Don. , 246 El 
mai'.a, 14 Guatemala, 215 Honduras , 372






1018.- 5 A;/H A ï 0
1019.- h rts. :
3 a i V a  d o
1020.- 3,. ï' Uu
Pag. lu
1021.- arts. :





'11" ' /,I L.rf — ♦ ***
1025.- D L. ih J




1030.- i' ^  KA ,J t «
1Üo1 . - Véase "
1032.-
1033.-
1034.- , ' ^  Il
163 u , - . , r  u . .12
103^.- X *!' ' «
 eu Paraguay, 93 y 101 Peru, lOo Paraguay y 52
! c
:i
1 Salvador, 215 Guatemala, 372 y 371 Mexico, 
na y 62 lonezucla.
Salvador.
Cure.':', , , Vol. il. Par. 211.
J r : ; c : i □ . . , 
Dore eue,..
i i. râgs. Eus y ru/, 
il. Pags. 253 y 2 64.






in.., Por0. 136 y 157.
ley Hi p. Moblliarin.Espana. 
runrr’' 'larrafo nS 95.
i ~ 1 r\ r iiioen:., El Salvador, 5 lay Hip,
.. r ^ a ::n _ i u nunjuruw , ^uu uxuur-tyuu,
3 1 Paraguay, 100 Jrunuay y 47 ^roy. Latinoam,
1037.- L._vJ:.i^ , La anrcnavc, .. Pan. ,163; Art-. 9 lay Hip. Mobi- 
li‘ria, Lonana, ■ , ' , '
1038.- ucarr "suira" norrafo n3 46.
1 039. - V i CELA , Dor "a: ho, ,. T II. Pan. 269.
1040.- LcuPiPÏD, La aeronave... Pags. 161-162; vcase art* ,17 
lay Hip. Poaiiiaria.EapaHa.
1041.- VIjPL-. , Jerecho... T II. Pag. 27o,
1o4 2.- Art. 18 Lay Hip. Mo bill aria, Espana; LEOfilS, La aerona­
ve... Pip. 152,
1043.- VIOELA, Jaracho... T II. Pag. 270.
1044.- Vaasa "auara" parrafo nS 93.
1045.- Art. 43 lay Hip. niobiliaria, EspaRa.
1046.- VIuELA; Uorccho... T II. PAg. 270#
1047.- VIJELA, Derecho... T II. Pag. 275#
1048.- VIOELA, Derecho... T II. Pags. 270 a 272#
1049.- VIUELA; Derecho... T II. Pags. 269 a 271 y 272.
1050.- HAMILTON, Manual... Pag. 419; REGDRIGUEZ D., Teoria.#. 
Pan. 105; Ll HA PAZ, Cornpendio... Pag. 157.
1051.- HAMILTON, Manual... Pag. 419; GAY DE M. Principios... 
Pag. 161.
1052.- L0H3TAU, La aeronave... Pag. 159.
1053.- Arts. ; 57 Argentina, 21 Brasil, 247 El Salvador, 41
Lay Hip, Mobiiiaria y 133 Ley Naveg. Aerea aspahola;
209 Honduras, 365 Mexico, 202 Nicaragua, 26 Panama, 32 
Paraguay, 109 Uruguay y 50 Proy. Latinoam.
1054.- Arts. : 246 El Salvador y 30 Paraguay.
1055.- Var '■’sunra'' narrafo nS 48.
1056.- Ll NA PAZ, Cornpendio... Pan. 156; 8
1057.- VIuELA, Derecho... T Il.aPag. 2 5.
1050.- GAY DE M., Princisics... Pag. 172;
T II, Pan. 275,
1059.- GAY JE M., Princinics... Pag. 172
T II. Pans. 3.5-2.5.
1060.- Vease "sucre" narrafo nS 98.
1061.- Arts. : 252 y 248 cl Salvador , 213
Nicarcoua.
1062.- Arts. : 55 Argentina, 33
1053,- Art, 11 ley Hie. Mobiiiaria, Espana,
1054.- Véase nora 1053.
1065.- LÜÜUÏAÜ , La aeronave... f 
7 T II. Pag. 27/,
1066.- GAY J z if. ; Princinios . . .
1067.- Vcssc art. IV an MATsEuG:
1058.- GAY jE M., Principles...
1069. - GnY ,;E M. , Principios...
pan. 89.
1070.- VI^^LA, Darecna... T II.
1071.- VIJELA; Derecho... T I I .
Pete. 159-150.
1072.- VI7ELA, Dsrccho... T II. Pig. 289.
1073 . - Soccicn Dcr'-cho Aaron . , Co
La aaranavs. Paa. 165.
1074.- Art. 5 5 Argentina,
1 075. - VI DEL.,, Dcrachc.. , T II, P 
15, a.- Arts, : 58 y 6/. Argentina.
guay y 49 Proy, Latinoam.
9 ana,
• 159; VIÜEL A , Derecho...
Q* 13 6.
ATTE, Traite ___  Pdg. 909.
n . 13 1; DELA SCIû, Manual,..
n. 137; DELA SCIü, Manual...
n 3. 236-237 y 209.
9 • 289; GAY De M., Principios
g.
an tari os., . Pag. 200; LEÜNIC,
n . 29 7.
iU/7.- Art.
1073.- 10 DE L., Curso.,, Vol. II
1079.- : 8ü ,8r -"-'ntins, : 1 2 r aS'il
hcr, '1 Lay Hip. Mobil iar
Ty , L ipan a : 209 Hon :Juras, 20
B sil, 113 Costa Rica, 247 El
- . a s , Para . -:a - ', 139 Ur un uay, 73 V e n ,e z u c 1 a y 39 
^rey, Lntir.uam.
■ 1080.-. Too an iao normes antes in dicaoas -, 'oori van ' da ios . articu­
les a;’. taGoa on nota 1G79.
1081,- Arts, : GO Argentina, 133 Espana, 63 Venezuela, . 37 .y 41. / 
del Proy. Latinoam, ' . 2 .
1032.- Arcs. : o9 Argentina, 133 Espana, y 63 Venozuela.
1033.- Arts. ; 60 nS 3 y 62 Argentina, 41 y 43 Proy, Latinoam,
1Ü34.- '/ÏJLLA, JerGCho... T II. Pig. 299- 300.
1083.- art- 64 Argentina y 43 Proy. Latinoam.
1085.- Arb, 63 Argentina y 42 Proy. Latinoam,
1087.- HA::.I ETON, Manual... Paq. 619; VIOELA, Derecho,,. I II. 
Pag. 267. .
1083.- Arts. : 246 tl Salvador y 30 Paraguay.
1039.- VIOELA, Derecho... T II. Pag. 294.
1090.- Arts. ! 133 Espana y 63 Venezuela.
1091.- Arts. ; 109 Uruguay y 22 Brasil. '
1092.- Arts. : 61 Argentina y 4 0 Proy. Latinoam.
1093.- VIDELa, Derecho... T II. Pags. 296 y 292.
1094.- VIJELA, Derecho... T II. Pig. 301.
1095.- LÜUSTAU, La aeronave,,, Pag. 163 ,
1096.- VIDELm , Derecho... T II. Pig. 312.
109/.- Arts. : 71 Argentina, 3b Paraguay, 103 y 19 Peru y 173
Uruguay.
1098.- Arts. ; 73 Argentina, 26 Srasil, 37 Paraguay, 54 y 55 
Proy. Latinoam.
1099.- Arts. : 132 Espana,
1100.- Arts. : 3 Portugal, 174 Uruguay, 114 y 59 Guatemala.
1101.- Arts. : 2/9 Rep. Dorn., 245 El Salvador, 217 Honduras,
210 Nicaragua, 27 Panama y 64 Venezuela.
1102.- LObUTA J, La aeronave... Pag. 163; VIDELA, Derecho... T II 
Pag. 302.
1103.- Arts. : 132 Espana; Saccicn Derecho Aeron, Comentarios. 
Pag. 19y. . ^
1104.- arcs. : /1 - 72- 5J- 57- 35- 35 Paraguay, 1^3 Peru, 52 
y 55 '*Toy. Latinoam,
1105. - LEA A PA.E , Compendia. . . Pag. 123.
1106.- Arts. : 73 Argentina, 3 7 a rag uay y 54 Proy. Latinoam,
110 '/. - Art. a 5 Hfoyj La cinuam.
1103.- Art. -a Jresil.
1109. - Ar - 5 y 61 n s Er asil.
1110. - a rt. Jresil.
1111. - Ar t a . 12 ü 3 r s si 1 y 1V Uruguay.
1112, - 1 114 y 59 Guet am
1113. - Vc as L' S r C n S 1101.
1114. - Vc c 1164 y. cl ac rrafü an tari or.
1115. - VIuE La, JGrseho... T 11 , Pan. 346.
1115. - G AY JE . *"rincipios., . . Paq. 333.
1117. - VI JE LA, De a c n o « . . 1 11 . Péo. 347.
1113. - M r .  ! u1 y 75 Costa Rica, 74 y 75 Rep. Dom. , 49- 50
El s qr, 55 y 33 Es a c H a , 33 y 34 H on duras, 3 19 lie-
)(ie D , y ua , 31 y 32 Panama, 40 Pe r ü , 33 y
34 r ! : g ' :ay , z4 Venezu c 1a y 59 y 60 Proy. Latinoam.
1 1'M7. - V ' . . . : JaX v  %., : i 0 #  #  g J 11 .  ;-uu". uuu.
1120. - 77 V r?nie de Chica no.
1121. - Ï7 i * • • < —^ ^  < 1 ■». l i 1 C . ’. — L. .  . , Pdn. Et : G r .  Y JE r  ' princiui 03
Ü ^
« uu3 ; ViJELr.,  Der : cho... T ÏIE Pég. 350; DELA3CIU ,
irSin ua 1 .  . Psg. 109.
1122. - C lu ;.  ,  .  T 11 ,  r  C  g .  3 4 3 .
1 123. - Vi w 0 jn fronce an , \ u , \  s. ■ ,• i’-. / _ 5., T ü  rie .  .  P d . 4
112^. - A r #  • i/ L) 01 r V1 '-I,  /i Colombia, '/o Cüsca .(ica i'îo
y 2 0n-2 ü7 R:p. Dom. , 14 Ecuador, 11 -12-1 59-161 y 163 '
E J 7 V - sr; nC 10 t\mcla, u2 VII y 13p ü□ndurcs
i J .'l:a;ico, 12 3 iccrcgua, 15 1 y 15 c Pen ama, 65
y ' : . , 1 ■
i 1 - J,- . r :i Y : J ; Y IV )■’ 1 . S .'1 .:,c 95V Ciiilo.
1 i . - ) J r C : . 0 .  .  .  ï i i .  Pen. 57 1,
S . , 5 , i.iunuci. . . Pag. * 93; HAiüILTuN, Manual.. , 
TV; j El ACCï ü , iinniiai,. . Pag. 111; VIJELA, De-V.
6-j; Sacc. OGrocho Aaron, Comcnta--L #
ric3... pqq. 89. - '
1123.- .,.;V'L.. ,'i uarcsnG. . , T II. Pag.355,
1129.- .Hrta. : 7 5 Hap, Joni. , 52 El Salvador, 56 Espana, '35 Hon­
duras, JÜ Nicaragua y 31 Panama.
113Ù. * Ï.TTA SALIH AS, Manual... Pag. 293; HAMILTON, Manual...
Pan. 217; 5iL;'3CIÜ, M a n u a l , P a g .  110; Sccc, de Ûere- 
cho Aaron. Comontarios... Pag. 89; VIOELA, Oerecho...
T II. Pas. j57.
1131.- oecc. Darecho Aaron,, Comentarios... Pag. 90.
1132.- Vaasa Acnxo ÜACI, n2 T "Licencias al Personal".
1133.- Arts. : 76 Rep. üom., 52 El Salvador, 56 Espana, 35 Hon­
duras, 3Ü Nicaragua y 31 Panama*
1134.- HAMILTON, manual!.. Pag. 217. '
1135.- Vease anexo nS i OACI "Licencias al Personal"; HAMILTON 
manual,,. Pag. 213; Secc. Derecho Aeron,, Cornentario... 
Pag. 90.
1136.- Véase arts. 77 Rep. Dom., 52 El Salvador, 35 Honduras,
30 Nicaragua y 31 Panamé,
1137.- Art. 79 Argentina y 66 Paraguay.
1138.- LENA PAZ, Cornpendio... Pag. 177.
1139.- VIDELA, Derecho... T II. Pan. 368.
1140.- VIDELA, Derecho... T II. Pag. 370.
1141.- KAiJiMI NG A , cit. por VIDELA, Derecho... T II. Pags. 37o- 
371.
1142.- Arts. ; 1u9 al 202 Portugal.
1143.- Vease titulos VII y VIII dsi presents capitule,
1144.- BRAVO N , , M/TiTIN, "El comandante de aeronave". Cons.
Suc, de Investig. Cientificas.Madrid 1966,Pag, 26 y 29; 
VIDELA, Derecho... T II. Pag. 351.
1145.- VIÜELA, Durocho... T II. Pag. 351.
11 46. - AffiBRüS ï NI, cit. cor ÛELASCIÔ, Manual... Pag. 11b,
1147.- HRAVÜ, El cdts... Pag. 29.
1148.- Vsass apartarie "informecion general" en el "Preambulo" 
del ancxo n^ 1 uAGI "Licencias al P.rsonal".
‘ a s i 1 ; 3 ,T , P A i ü Du L. , Curso... Vol. II Pag. 58
Tî 50,- Art. 2 jcto. de 13 Mays 1955 sobre Titulos Aeronauticos 
Civiles (VüL- or. E. 143 de 23 mayo ) y art, 1 Ürden de 
24 mayo 1955.VùL. üF. dsl Aire, nS 62 de 2 de junic 1555. 
1151.- TAPIA 3ALINA5, Manual... Pas. 95; VIDELA, Derecho... T II 
Pacs.'349 V 353.
1152.- HAHILTOH , L.enual... Peg. 2; DELA5
11u3.- VIDEL ^ Derecho... T II. Pa g. 349.
1154.- VIDELA, Derecho... T II. Pa g. 351.
1155.- Arts. : 76 Argentina, 3 3 6 r3 s i i , 71
Cuba, 12 Ley y 32 Ley 16':'52 Chile, Rep. Dom., 10
U 5nQ 22 L r y 2 9 oct. 1963 Ecuador, 50 El Salvador, 56 
pana, 7 NG 4 Guatemala, 5 Honduras, .319 Mexico, 25 f j i- 
caracuia, 2u Paraguay, 40 Peru, 159 Portugal, 35 Uruguay 
25 V -au:, rue la y 60 Proy. Latinoam. •
1155.- Arts. : 3 7 y o8 de la Ley Penal y ^rocssal de la liavcg.
4,0rca de 24 die. 1964 (VOL. OF. E. 311 do 28 die. 1964).
1157.- ruL, iLTuN, Manual, Pag. 222; DELA3CIG, Manual.... Pag. 115.
115 3.- 2 c ci ta 1123.
11u9.- TA:IA 5/TINA3, manual... Pag. 95.
1160.- A;:ee, : ,7j  Argentina, 31 Brésil, 50 Costa Rica, 5 8 Cuba
1/ Chile, '<• 4 Rap. Dom. 14 Ecuador, 50 El Salvador, ,,58 
Lsü^ .ria, 3/ Guatemala, 3 4 Honduras, ,319 México, 29 i- 
caregua, 5 2 i-'anama, 54 Paraguay, 40 Peru, 159 Portugal,
34 -TU 'jay, /. 3 Venezuela y uu Prey. Latinoam.
1161 r 7 , 7 4 Colomuia.
116:;.- V;.. a "uupreN' pérrai'o 109.
11 u3. - Y LïüN, i,!c.nual, . . Prie. 222; DELA3CI ü, Manual. .. Pag. 115;
j , » Je ü. .. i
* Vc; J., Ii . P~ G- , 33.
11 3 4 . — 3 ïij D._ L. , 5 Gr5 0.
11 55.- 1 i m 1 LTON 9 Manu al... P
11 56.- V3 n s n C • 2 n rie
Je c r t□ 3 Gbro tit ales
ma V 0 aG 1  9 56( VüL OF
il. Pag.-552; 5A.UHAIÜ üc L. , Curso 
u c-D... Vol. II. Pag. 63.
la Ürden para el Gumplimiento del 
LjIc  aeronauticos cuya fecna es 24 de 
. . Aire, nS 26 de 2 de junio).
1167.- Art. 52 a) Cünvenio de Chicago; Véase 1.2.1. en Anexo ..
1 ühCi "Licencias al Personal".
1168.- Art. 52 b) del Convenio de Chicago.
1169.- Art. 55 Convenio de Chicago. h'
1170.- Arts. : 77 Argentina, 54 Srasil, 3 Ley 16 752 Chile,
18 m) Rep. Dom., 51 Cl Salvador, 65 Espana, 51 Guate­
mala, 55 y 37 Honduras, 319 fitgxico, 31 Nicaragua, 35 
Panama, 65 Paraguay, 35 y 36U ruguay, 25 Venezuela y 
58 'roy, Latinoam.
1171.- Véase arts. : 82 Colombia, 77 Costa Rica, 62 Cuba,'39 
o) Chile,(ley 16752); 18 - 86 - 87 y 232 Rep. Dom., 25 
Ecuador, 319 Mexico y 31 f) Nicaragua.
1172.- VIDELA, Derecho... T II. Pag. 353.
1173.- Arts. : 71 .Costa Rica, 84 Rep. Dom., 7 nS 6- 39 y 51
Guatemala, 161 y 181 a 202 Portugal,
1174.- BRAVO, El cdte.... Pao. 79.
1175.- RODRIGUEZ D. , Teoria... Pag. 140; VIDELA, Derecho... T U
Pag. 377.
1176.- VIDELA, Derecho... T II. Pag. 378; LENA PAZ, Compendia
Pag. 178.
1177.- GAY DE iïl., Principios... Pags. 315 y 313.
1178.- "EL ESÏATIJTO DEL COM,TJDANTE DE AERONAVE", Ponencia en
"Sequndas Dornadas Iberoamericanas de Derecho Aeronau-
tico y del Espacio ".S ec * Derecho Aeron. del Inst. Fco.
de Vitoria.Madrid. 19 54 Par. 102 «
1179. - VIDELA, Derecho... T II Pég. 379 .
11@C. - BRAVO, El cdte... Pég 15
1181. - VIÜELA, Derecho... T II . Péq. 379
1132. - Véase 1.1. en cl caoi tu lo I del anexo ÜACI nQ 1 "Lican
cias al Personal",
1185. ~ V1 'jlLa , Derecho. . . T il Pag. 379 .
1184. - Véasa RLGO-DRAVO "El Es t u 10 Intcrnacional de 1 Coman-
dente de aeronaves :i> R cV . 50VEDAE .Caracas.1971 .Pans.
89 - 90 y 113.
1185. - VI DEL.',, Derecho... T II Pég. 422 .
1136. - Véase' arts. : 5 a 15 de .1 Convenio en REGO - uR AV0,E1
Es ta tu tü..,. Rcv. a J . 19/1. Pans. 115 y SS y
temeién en "Convcn ioc i.ul tilate ra les sobre TJ? 2fico Ag -
reo".Ed. cor lOERI H , drid. 1971 . Pans. 3 ü /■' y ss.
1187. - REGO - JXAVD, El EG t Ctu to . .. en Rav. 3GVEDAE 1971.
Pag, 92 y art. 25 on Pa 'J. 97.
1188. - V G a 5 G Rnv. 50VEDAE , Pan 93, art. 0 .
1189. - SAEPalu DE L., Cur so. . . Vol. II. Pag. 75.
1190. - 3 R A V u h., El cdte. • . •Pa . 23 y 99.
1191. - Art, 3,j Ire cil.
1192. - Arts. 59 y 6ü Esna lua.
1193. - Art, 9 Argentine,
11 9 -i.- Arts. : 45 Peru ” ü 'i i'T□ y. Latinoam.
1195. - ROUuIGjE^ Tear # # Pag. 141; VIDELA, Dera c il o . . . T
Pig. 3:0.
1196.- GULDl i .M.t'h', ùERHER, "La Candicion Duridica del ComandaO'
ta de A:'ronr.vc". vis ta del Ins t. dG Oerccho Aeron.Univ.
Cordoha (Arqc n tin ) n2 1. 1954. Pag. 13 ; VIDELA, Derecho
T II. Pan. 38 0.
11 97.- Arts. : 5 A ryen t-Lne. 35 Brasil , y 67 Paraguay.
11 93,- iR ' i' h: r, ' . .L. , u1 Es tatu to..,. en II Dornadas, Pég. 106.
i 1 *- J ûi G ; :c a t u to.... en II D 0 rn„ d a s . Pen, 1o5.
1 iD ü , — r, , \ Ul'! n , • !•!an, /9.
1 01.- 'Y u 1 '! ' : '-'1i—^ 1 \ ' n - — * - #  ^ C- -1. G Ci tn Pé j. 1t1.
j u - , — ' ' ‘ - 1 uJ ' V ! w • ^ t  ^ i - .L udt , « # P:h . 19.
1 Aau , — l.i « . 1 . 1 , J. • J. □ Y JL E. , Princ i p ios... Pan . 316. ^
j i. u . * ■* ' . ■. ., J u . j # J î  * - • J o * r' .. ; # J » 4 ü u ü î \ n y o y . u -L t-j u t* u U w ü ■ /,
j. Yc-j'-n .■.cj.Gn".i. . . jh SQy.YûAt. Caracas 1970. Pag. 87.
1205.- Y j5 y . ,  "rir.ci ;U.0': . . . Pâgs. 315 a 317; u3Al/üH. , ' *1
* U  ï i •
120 5.- V ccoé "3unra" narrer es 109 a 111.
1 :/ 'h . - J-rrr Cap. 2 ci al anexo 1 OACI "Licencias al Personal", |
1208.- liA'iu U., Il cdtc... Pag. 30; ÛtLASCIO, Manual...Pég,
'I'll. . ' J
1209.- Art. Ir L3Dana.
1210.- Vcass "infra" titulo VIII.
1211.- Klbü FlllANüEZ, El Estatuto.... en II Dornadas...Pag. 107
1212.- BRAVO ii., El cute.... Paq. 334.
1213.- BRAVO N., El cdte.... Pag. 384. g
1214.- REGO FERNANDEZ, El Estatuto... en II Dornadas..Pég. 107.J
1215.- Véase "infra" titulo VIII del preSente capitulo. •
1216.- TAPI A SALIRAS, Manual... Pags. 99 y 100; GULDIfiiANN, en 
Condicion Duridica... Pag. 16; REGO, El Estatuto...Pag, 
107-103; VIDELA, Derecho... T II. Pans. 396 y 397.
1217.- REGO FERNANDEZ, El Estatuto... Pag. 103 y 111 y ss.
1218.- VIDELA, Derecho... T II. Pag. 397.
1219.- BRAVO,P., El cdte...Pans. 47 a 134.
1220.- REGO, El Estatuto... Pag. 108.
1221.- REGO, El Estatuto... Pég. 108.
1222.- Véase texto en Rev. SQVEDAE 1971. Caracas,Pags 96 y sa,
1223.- VIDELA, Derecho ... T II. Pag. 399.
1224.- Véase TAPI A, Manual... Pao. 99; GAY DE f;':, , rincipios... 
Pégs. 320 a 324; LENA PAZ, Cornpendio... Pag. 178; REGO 
El Estatuto,.. Pans. 108 a 111; VIDELA, Derecho... T II 
Pégs, 39? a 405; HAMILTON, Manual... Pag. 435 a 431;
BRÂVO fi., El cdte... Pags. 97 a 106.
122b.- Arts. : 21 Rop. Dom., 54 El Salvador, 38 Honduras, 33 
Nicaragua, y 15 Paru.
1226.- Arts, : 54 El Salvador, 33 Nicaragua y 89 Portugal.
1227.- Arts. : 323 Mexico y 71-70 Panama.
1228.- Antoproyecto Estatuto..., Rcv. SÜVEDAE. 1971.Pég. 100.
1225.- Arts. : 84 Argentina, 23ü El Salvador, 153 Honduras,
189 Nicaragua, 73 Paraguay y 64 Proy. Latinoam.
123 0.- rr. 59 Panama.
1231.- Antaproyecto de Estatuto... Rav. 3üVüD.-,E^1971.Fan. 106.
1232.- Aras. : 34 Argentina, 23 0 El Salvador, 195 Honduras,
189 Nicaragua, 73 Paraguay y 64 Proy. *~atinoam.
1233.- Antaproyecto de Estatuto... Rev. 50VEDAE=1971.Pan. 100.
1234.- Arts.' ; j4 Argentina, 37 Brasil, 230 El Salvador, 196
Ilua auras, 1u9 Nicaragua, 73 Faranuay y 6 4  ^r o y . Latin eau.'
1236.- Anaeproyecto Es ûc eu ce.... R av. Sût E JxE . 19?'i . Pag. 100.
123 J. - Arts, : 23 j El Salvador, 196 Honduras, 189 'Nicaragua,
3a Panama y 34 "rcy. Latinccm,'
123'/.- Ans crcyacsc de Estatuto... R a v . SÜVaDAE. 1971, Pac, 1u6.
123 7. - An'c: nrcy rcte de Estatuto... Rev, S0VaDAE.1971.Prg. IDE.
1 s 3 7'. - Ar:3. ; 1 Eu ./luasil, 23 0 l 1 Salvador, 196 Honduras, 223
Mexico,189 .-iocraqua, 1u5 ‘"anama y 64 '‘Toy. Latinoam, 
124u.- Arts. : 16: I uraril, 33 Chile y 69 ^anamé,
1 E'21, - .1 rtc. : au xrcsntina, 40 nü 2 Brasil, 33 Chile, 229 y
2 3 0 El Salvador, 1v4 Honduras, 321 Mexico, 107 Nicara­
gua, 36 Uruguay y 74 ' roy. Latinoam.
1242,- Anacornyccto ce Estatuto. . , Fri. 5DVE JAE.1971.Pég. ICI/.
12 43.- Arts. : 133 1 draa.il y 69 Panama.
12 4 4.- Arc. o 9 : n a m d .
12 4 ü. - A r 't . : 1 6 a 1 Braail y 3 63 Mexico.
1246.- Antaproyecto de Estatuto... Rev. 50VEDAE,1971.Pag, 102,
124'/, - An au proy ne to de Estatuto. . . Rnv. SOVl ü AE. 1971. Pag. 102,
124g.- Arts. : 729 El Salvador, 194 Honduras, 187 Nicaragua y
1 ' û p f ' ■ ■ >
12 "9.- 3;'t '. : 73 3 rnen cira, uG nS 3 Brésil, 45 C'iila, 229. ^1
:-c tu: el.
iuE Panama, Vu Paraguay y u;
1251, - .4 r c 3 . ; 'i ü Argentina , '15 4 y :'Î4Ü Brasil, 29 Colombia,
43 Ci/i J. J, 2 7 5-2 2 3 Ron, Dom,, 174 Paraguay y 165 ^ruguayy
1252,- Arts. ; 175 A r g:'ntina, 29 Colombia, 20 Chile, 227 Rep. 
Dom.. y 29::. 6cunder,
1253,- Arts. : Ci Argentine, 7 4 Paraguay y 64 Proy, Latinoam.
1254,- AntuorovücLo ds £s tu tu to., «Rev. 50i/6üAE, 1971. Pag. lOS* 
109.
1255,- Antcorcyocto do estatuto...REV. SOVEDAE. 1971.Pag. 104- 
105.
1256,- TAFIA uALiii/,S, manual... Pag. 100; GAY DE M, , Principios 
Pan. 320; REGO , El Estatuto... Pag. 109; VIDELA, Dere­
cho... T II. Pas. 405 a 409; HAMILTON, Manual...Pag. 457 
BRAVO N ., El cdte...Pags, 109 a 112. '
1257,- GULDK.iANN, La condicion juridical.,Pég.. 16; HAMILTON, 
Manual... Pag. 457; VIDELA, Oeracho.,. T I I . Pég. 406# 
407.
1253.- Arts. : 81 Argentina, 35 Brasil, 31 Colombia, 63 Cuba,
36 Chile, 229 El Salvador, 60 Espana, 194 Honduras, 321 
Mexico, 187 Nicaragua, 69 -y 132 Panamé, 69 Paraguay,
2 Portugal y 65 Proy, Latinoam.
1259.- Arts, ; 69 Paraguay, y 66 Proy. Latinoam.
1260.- Arts, : 229 El Salvador, 194 Honduras, 187 Nicaragua,
132 Panama,
1261.- VIDELA, Derecho... T 11“ Pag. 408.
1262.- VIÜELA, Derecho... T II. Pég. 408.
1263.- Arts, : 61 Artentina, 40 Srasil, 31 Colombia, 63 Cuba,
46 Chile, 229 El Salvador, 60 Espana, 194 Honduras, 321 
Mexico, 137 "*icaragua, 69 y 132 Panamé, 69 Paraguay, 2 
Portugal y 65 Proy, Latinoam.
1264.- Arts. 40 Brasil, 59 Paraguay y 66 Proy. Latinoam.
1265.- Art." 31 Colombia.
1265.- Art. 75 Proy. Latinoam.
1267.- Arts. : 230 El Salvador, 196 Honduras, 189 Nicaragua,
132 Panama, 69 Paraguay y 64 Proy. Latinoam.
1263.- Art. 36 Brasil.
1269.- Arts. : 229 El Salvador, 194 Honduras, 187 Nicaragua,
69 ''Paraguay y 70 Pory. Latinoam.
1270.- Art. 70 Proy. Latinoam.
1271.- Anteprcvactü de Estatuto.,.Rev. SOVEDAE,1971,Pag. 105.
1272.- TAPI A SALINAS, manual... Pag. 100; GAY DE M. Princi- 
pios...Pag. 320; REGü, El Estatuto...Pag. 109-110; VI- 
üELA, Derecho... T II. Pag. 413-417; SAMPAIü DE L., 
Curso.,. Vol. II. Péc. 7S; BRAVO, El cdte....Pags, 119 
q 125; HAMILTON, Manual...Pan. 458.
1273.- SAmPAIC JE L., Curso... Vol. II. Pag. 78; BRAVO, El 
cdce.... Pag. 119.
1274.- VIDELA, Dcrrcho... T II. Pag. 414.
1275.- VIJELx, Derecho... T II. Pan. 415.
12 75.- Arts. : 35 .irgentina, 42 D rasil, 25 ü El Salvador, art.
71 Rcgla.u. de E s t a d o Civil de 14 nov, 1958, Espana; 194 
Honduras, 222 Mcx.ico, 187 Nicaragua, 76 Paraguay, 23 
Venezuela y 69 •‘"roy. Latinoam.
1277.- Art. 85 Argentina y 69 Proy. Latinoam.
1273,- Art. 42 Brasil.
1279.- Cit. car VIDELA, Dérocha... T II. Pao. 415.
1230.- Véase EReTVÜ N., El cdtc. 121.
1281.- VI DEL/., Je roc il G... T II. Pég. 417.
1232.- Arts. : 05 Argentina, 230 El Salvador, 194 Honduras,
222 Mexico, 187 Nicaragua, 28 Venezuela y 6 9 Proy. La­
ri n c a m .
1233.- Vcaca arts. '/1 Reglam. Estado Civil do 14 nov. 1958, 
Espana y art. 76 Paraguay.
1214.- TAi-iA z i iD'-.S, Manual,., Pag. 93; GAY DE M. Principios 
Pag. 31u-31 G y 328 ; L E H A PAZ, Cornpendio... Pag, 130;
 ^Y. , LU, U -L ,, , r , -ro'o , x u. i \
PcjG. J , ■ J " 39$ 5F A Vu , El cdte. pag.s, 75 y 6 9  a 77;
SA .;.',\I0, Curao. . . Vol. II. Pan. 32 a 33.
1285.- LRAVO N., El cdtc.... Pégs. 69-70. . : '/ F
1286.- ViJEL-., jor cno... T II. Psg. 393; GAY DE M ., ^rincipio: 
Par. Jl3.
1287.- GAY JE i:l. , Principios... Pag. 318.
1238.- Arcs. : 79 Argentina, 227 El Salvador, 59 Espana, 192
Honduras, 321 Moxico, 135 Nicaragua, 132 Panama, 63 Pa­
raguay y 27 Venozuala.
1239^- BRAVO, El cdte... Pans. 70-71,
1290=-'" VIDELA, Derocno... T II. Pég. 395,
1291.- BRAVO N., El cdtc... Paos. 74-75.
1292.- VIOELA, Oerecho... T II. Pég. 394; GAY DE M., Princi­
pios. ,., Pég. 317.
1293.- GAY DE m., Principios... Pég. 316.
1294.- Art. 80 Argentina.
1295.- Art. 144 Uruguay.
1296.- Art. 43 Peru,
1297.- Arts, 33 Argentine, 39 Brasil, 72 Paraguay, 142 Uruguay 
y 67 Proy. Latinoam.
1293,- Arts. : 83 Argentina, 72 Paraguay y 67 Proy. Latinoam.
1299.- Arts. : 142 ^ruguay y 67 Pgoy. Latinoam.
1300.- Arts, i 72 Paraguay y 142 ruguay.
1501,- A r t , 3 9 5 rasil,
1302.- VIÜELA, Oerecho... T II. Pag. 402,
1303.- Art. 67 Proy. Latinoam.
1304.- GAY DE M. , Principios... Pag. 323 y 329; SA17PAI0 Ü£ L. , 
Curso,,, Vol. II. Pag. 81.
1305.- Art. 39 c) Srasil,
1306.- VIDELA, Oerecho... T II. Pégs. 412-413.
1307.- BRAVO, El cdts... Pag. 63.
1308.- Arts. ; 143 "Tuguay, y 80 Argentina.
1309.- VIOELA, Oerecho... T II. Pag! 397-393.
1310.- VIOELA, Oerccho... T II. Pag. 398.
1311.- Arts. ; 35 Brésil y 141 Uruguay.
1312.- Arg. 65 Proy. Latinoam.
1313.- Art. 33 Brésil,
1314.- Véase "cuTpa y resconsabilided del comencanta de aerona­
ve en la naveg. aérea privada" en II Dornadas Iberoame- 
ricanas.Ed. Seccion Derecho Aeron.maarid 19 34.Pags. 143 
y ss;El cdtc. Page. 135 y ss.
1315.- Art, 33 Brésil.
1315.- Arcs. : 22 5 El Salvador, 6o Espana, 193 Honduras, 321 
Mexico, 153 Nicaragua, 132 y 59 Panama, 44 Peru, 38 
Uruguay y 5 Venezuela,
131'. ,- Sccc. Dcrccho Aeronaurico del Inst. Fco. de Vitoria. 
"Cornentario.... Pag. 94,
1313.- Véase BRAVO fJ. , El cdte... Pags, 139 y ss y "culpa y 
responscbiiilied. . . , on II Dornadas. Pégs. 1 46 y ss.
1319.- Cul a y rcsncnsabilid.d,...en II Dornadas,Pag. 153 y ss, 
El cote...Pég. 151 y ss.
13^T.- SR.AVÜ N., El cüipa y rc c pon sabi lidad. . . . en II Dornadas 
Pas. 160 V 35 ; El c.Jcg.,.. P é . 153 y ss.
1321.- V' cc urLs. 113-113-128-121-122 Espana.
1322.- Art. 14 A rca n tins.
1323.- Art, 121 E : pari a.
13 24.- Art. 9V 3rasil.
13 25,- Art. 32 Chile.
1326.- Hi:,,, I LTDN , Manual ....Pag. 475.
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